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Management Summary du rapport sur le transfert 2009

Le présent rapport 2009 présente I'état actuel du transfert. Il décrit I'évolution du débit de
circulation a travers les Alpes sur le rail et sur la route au cours de la période sous revue (2007
— 2008 [compte tenu du 1°" semestre 2009]) et interpréte les influences qui en sont
responsables. Il indique la voie a suivre pour les prochaines étapes dans le cadre de la mise en
ceuvre de la politique de transfert suisse.

A  Evolution des transports

Par rapport a I'an 2000, année de référence de la loi sur le transfert du trafic, le nombre de
véhicules sur les passages transalpins suisses a diminué dans I'ensemble de 9,2 % a fin 2008.
Au cours de la période sous revue, a savoir de 2006 a 2008, le nombre de courses transalpines
a cependant augmenté de 8,0 %.

De 2003 a 2006, le nombre des courses n'a cessé de diminuer par paliers (de 8,6 % dans
I'ensemble). En 2006, il se situait a 112'000 courses de moins qu’en 2003. La plus forte
diminution a été enregistrée en 2005.

Pour les années 2007 et 2008, la tendance s’est inversée par rapport aux années précédentes.
En 2007 surtout, le nombre de courses transalpines a nettement augmenté, a savoir de 7,0 %.
En 2008, la croissance était de 1,0 %.
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Le trafic marchandises ferroviaire transalpin n’a enregistré qu’une faible croissance au cours de
la période sous revue avec +1,2 % par rapport a 2006. En 2007, le trafic marchandises
ferroviaire n’a cri que de moins de 0,1 %, alors qu’en 2008, son taux de croissance était de
1,0 %. Les taux de croissance comparativement élevés des années précédentes (par exemple
+6,3 % en 2006) n’ont donc pas pu se reproduire.

La part du rail dans le trafic marchandises transalpin, a fin 2008, atteint 64 %. Au début de la
période sous revue en 2006, la part du rail était encore de 66 %. La tendance, constatée depuis
1980, a une croissance continuelle des parts de marché de la route par rapport au rail a été
stoppée de 2004 a 2006. Mais le rail a perdu a nouveau ces gains de part de marché de 2 % au
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cours de la période sous revue, c’est-a-dire entre 2007 et 2008, au profit du trafic routier de
marchandises. Vu la croissance nettement différente sur la route et sur le rail, ce dernier a
perdu deux points d’indice en 2007, alors que la répartition modale est restée stable en 2008.

La crise conjoncturelle a entrainé une nette diminution du trafic marchandises transalpin en
2009. Le trafic lourd transalpin sur la route a enregistré une forte diminution au premier
semestre 2009 de 13 % ou 88'000 courses par rapport a l'année précédente. Le trafic
marchandises ferroviaire est encore plus fortement touché : son volume a diminué de 24 %.

Dans I'ensembile, il s’avére qu’au cours de la période sous revue, le processus de transfert et
les effets d’encouragement du transfert produits par les divers instruments et mesures ont été
littéralement engloutis par I'évolution de I'économie. Les années 2007 et 2008 ont été
caractérisées par une nette croissance économique, ce qui a entrainé une augmentation du
nombre de courses. La diminution visée n’a donc pas pu avoir lieu.

B Instruments de transfert

Les trois piliers de la politique suisse de transfert sont la redevance sur le trafic des poids lourds
liee aux prestations (RPLP), la modernisation de linfrastructure ferroviaire (notamment la
NLFA) ainsi que l'ouverture du marché ferroviaire. La mise en ceuvre de ces instruments a
continué a progresser au cours de la période sous revue. En effet, le tunnel de base du
Loetschberg, importante partie intégrante de la NLFA, a été mis en exploitation en 2007. Et
depuis le 1.1.2008, la 3° phase de la RPLP est entrée en vigueur.

La RPLP a fait ses preuves depuis son introduction le 1° janvier 2001 jusqu’aujourd'hui : c’est
un important instrument de transfert. Toujours est-il que la troisiéme phase de la RPLP a déja
montré qu’il n'y a plus a attendre de nouveau dynamisme pour des transferts supplémentaires
de la route au rail a partir de ces instruments. Mais les interactions entre effets de prix et de
productivité dans le contexte de la RPLP contribuent toujours de maniére décisive a améliorer
le taux d'occupation des véhicules et donc au transport de grandes quantités avec un faible
nombre de courses de trafic lourd.

Grace a la mise en exploitation du tunnel de base du Loetschberg au cours de la période sous
revue, la NLFA a déployé ses premiers effets positifs sur le processus de transfert
(augmentation du volume du trafic sur 'axe du Loetschberg — Simplon) . Comme les déclivités
ainsi que la circulation mixte du transport des marchandises et des voyageurs existent toujours,
les effets de productivité sont plutét faibles. Mais grace a 'effet de 'exemple, il est probable que
d’autres gains de productivité soient encore possibles. Les augmentations de la productivité sur
le rail que I'on attend de 'achévement des NLFA, surtout aprés la mise en exploitation du tunnel
de base du Saint-Gothard, sont indubitablement nécessaires afin de poursuivre et de renforcer
le transfert des flux internationaux de marchandises sur le rail.

L’ouverture du marché qu’a entrainée la libéralisation du marché du trafic marchandises
ferroviaire a aussi contribué au processus de transfert au cours de la période sous revue. La
concurrence intramodale force les entreprises de transport ferroviaire a réaliser encore
davantage d’améliorations nécessaires de la qualité. Elle a développé une dynamique
remarquable sur le rail au cours de la période sous revue.

C  Mesures d’appoint

Les mesures d’appoint, décidées par le Parlement afin de soutenir le transfert du trafic, ont été
appliquées systématiquement et optimisées au cours de la période sous revue. Les mesures
d'accompagnement continuent a fournir une contribution substantielle au processus de transfert
et sont efficaces, toutefois, méme avec le train de mesures d’appoint actuel, aucune nouvelle
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impulsion supplémentaire et significative ne peut étre donnée au transfert. Les mesures ont
donc avant tout un effet stabilisateur, méme dans le contexte de la crise conjoncturelle de 2009.

L’encouragement financier au cours de la période sous revue est centré sur une importante
mesure d’accompagnement, le transport combiné, dont la part de marché dépasse a présent
nettement la route avec 42 % en 2008 contre 36 %. Parallélement, des investissements privés
dans les terminaux de transbordement du transport combiné ont été encouragés
spécifiguement. En méme temps, du cété routier, le réseau de centres de contrbles du trafic
lourd a été développé. Au cours de la période sous revue, les efforts internationaux
d’augmentation de la qualité sur les corridors nord — sud et de la sécurité du trafic routier dans
I'arc Alpin se sont également poursuivis avec intensité.

D Perspective: future politique suisse de transfert, chances et
risques du processus de transfert

En adoptant la loi sur le transfert du transport de marchandises (LTTM), le Parlement a redéfini
les bases de la politique de transfert de la Confédération. L’'objectif de transfert (art. 3 LTTM)
est toujours de 650 000 courses transalpines de véhicules marchandises lourds par an. Mais il
est reporté a une date ultérieure, a savoir deux ans apres la mise en exploitation du tunnel de
base du Saint-Gothard. L’objectif intermédiaire — conformément a l'art. 3, al. 4, LTTM — est d’'un
million de courses transalpines a partir de 2011. Il devrait étre atteint vers le milieu de la
prochaine période de rapport.

Au vu de I'évolution des transports observée dans la derniére période de rapport et du nombre
de courses transalpines du trafic routier de marchandises enregistré actuellement, il y a lieu
d’envisager de maniére trés sceptique la question de l'objectif intermédiaire de 1 million de
courses transalpines jusqu’a fin 2011 : d’aprés les estimations actuelles du potentiel de transfert
supplémentaire des mesures en cours, il est trés improbable qu’il sera atteint. Les seules
raisons qui pourraient faire espérer atteindre I'objectif intermédiaire seraient une stagnation de
la conjoncture au niveau actuel entrainant une évolution ralentie du nombre de courses ou
d’autres événements influengant négativement le développement macroéconomique en
Europe.

En prenant les décisions sur le projet de législation concernant le trafic marchandises, le
Parlement a bien inscrit I'objectif intermédiaire proposé par le Conseil fédéral dans la loi sur le
transfert du transport de marchandises, mais aucune mesure promettant une baisse a court
terme du nombre de courses de trafic lourd a travers les Alpes n’a été décidée. Les conclusions
et les déclarations d’'une évaluation indépendante menée dans le cadre des préparatifs du
présent rapport sur le transfert parviennent au méme résultat : la politique de transfert obtient
des succeés et les mesures agissent dans la bonne direction — mais ne vont pas aussi loin que
prévu. Les mesures engagées ne permettent donc d’atteindre ni I'objectif de transfert ni
I'objectif intermédiaire.

L’instrument qui donne le plus de chances d’atteindre I'objectif de transfert est la bourse du
transit alpin. Elle est inscrite dans la LTTM, qui a créé la base légale pour que le Conseil fédéral
puisse passer des contrats de droit international sur une bourse du transit alpin concertée avec
I'étranger. Les discussions relatives a cette bourse avec les autres pays alpins ne font toutefois
que commencer et les approfondissements nécessaires demanderont du temps. Il n’est donc
pas question d’introduire la bourse du transit alpin au cours de la prochaine période de rapport.

Conformément aux résultats de ladite évaluation, il serait possible d’améliorer légérement I'effet
sur le transfert par une optimisation de certaines mesures préexistantes. Il en va de méme du
perfectionnement de projets de loi qui ne contiennent pas de mesures de transfert, mais un
effet indirect sur le transfert, comme la réforme des chemins de fer. Cependant, il n'y a lieu
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d’attendre de ces optimisations et perfectionnements aucune accélération de la marche vers
I'objectif a atteindre. Enfin, toujours conformément aux résultats de I'évaluation, il est possible
d’'induire a moyen terme, au moyen de mesures « soft » dans le domaine de I'information et de
la communication, une conscience globale du systéme des transports. Il y a lieu d’examiner ces
optimisations ainsi que d’éventuelles mesures supplémentaires et — si possible — de les mettre
en ceuvre rapidement. Mais méme avec ces mesures supplémentaires, il est irréaliste de fixer
I'objectif intermédiaire a 2011.

A I'horizon de la prochaine période de rapport, aucune mesure supplémentaire pour un nouvel
apport au transfert n’est disponible. Il est dés lors indispensable et d’autant plus urgent
d’examiner et de mettre en ceuvre aussi vite que possible des mesures additionnelles telles que
la bourse du transit alpin.
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1 Introduction

1.1 Point de la situation

Le transfert du trafic marchandises lourd de la route au rail est une des principales
préoccupations de la politique suisse des transports. Le peuple suisse, en adoptant I'article
constitutionnel sur la protection des Alpes (art. 84 de la Constitution fédérale), a exprimé
clairement sa volonté de transférer dans toute la mesure du possible le trafic marchandises
lourd transalpin de la route au rail. Il a confirmé sa résolution lors d’autres votations. Le
Parlement, par ses décisions sur la loi sur le transfert du trafic (1999; RS 740.1) et sur le projet
de législation concernant le trafic marchandises (2008), a adopté des lois d'exécution de l'article
constitutionnel sur la protection des Alpes.

L’objectif de transfert prescrit par le Parlement dans la loi sur le transfert du trafic, de 650'000
courses de poids lourds par an a travers les Alpes suisses, est trés ambitieux. La loi sur le
transfert du trafic est temporaire, elle sera abrogée au plus tard le 31 décembre 2010. Elle est
remplacée par la loi sur le transfert du transport de marchandises (LTTM), qui a été adoptée par
les Chambres fédérales le 19 décembre 2008" et qui entrera en vigueur le 1.1.2010. La loi sur
le transfert du transport de marchandises maintient les objectifs quantitatifs fixés et exige qu’ils
soient atteints au plus tard deux ans aprées I'ouverture du tunnel de base du Saint-Gothard (cf.
art. 3).

Pour atteindre les objectifs visés par la loi sur le transfert du trafic (transfert sur le rail du trafic
lourd de marchandises a travers les Alpes), la politique de transfert s’appuie aujourd'hui
principalement sur trois piliers: la redevance sur le trafic des poids lourds liée aux prestations
(RPLP), la modernisation de linfrastructure ferroviaire (notamment la NLFA), ainsi qu'une
augmentation de la productivité des chemins de fer dans le cadre de la libéralisation du trafic
marchandises ferroviaire. Ces trois instruments devraient contribuer a la réalisation de la
prescription. Le processus de transfert est soutenu par diverses mesures de contréle
ferroviaires et routieres. Ces mesures d’accompagnement sont assurées jusqu’aujourd'hui
principalement par I'arrété fédéral allouant un plafond de dépenses pour promouvoir 'ensemble
du trafic marchandises par railz, avec lequel le Parlement a mis a disposition 2,85 milliards de
francs pour la période 2000-2010. Il a également assuré le financement de raccord pour les
années 2011-2018 en votant le projet de Iégislation concernant le trafic marchandises. De plus,
le Conseil fédéral a été investi d'un mandat de négociation en vue d’accords internationaux
relatifs a une bourse du transit alpin. La bourse du transit alpin est destinée a jouer un réle
central de quatriéme pilier de la politique de transfert de la Confédération.

Entre 2006 et 2008, le nombre de courses transalpines de véhicules marchandises lourds a
augmenté de 8 %. Cette croissance prouve que le processus engagé dans le cadre de la
politique de transfert s’est enrayé et que le faisceau d’instruments et de mesures ne peut plus
provoquer d’effet de transfert supplémentaire. Dans le meilleur des cas, ils entrainent un effet
stabilisant, ce qui d'autre part souligne leur nécessité. En revanche, le développement de 2009
est caractérisé par la crise conjoncturelle et n’a qu’une trés faible pertinence par rapport a la
politique de transfert.

La réussite ou I'échec de la politique de transfert ne dépendent toutefois pas uniquement des
instruments et mesures préexistants. Bien au contraire, les facteurs déterminants pour
I'évolution des transports et le processus de transfert sont multiples et ne sont influencables
gu’en partie. Parallélement aux mesures de transfert proprement dites (piliers du transfert et

' FF 2009 213
2 Arrété féderal du 28 septembre 1999 sur le plafond des dépenses (FF 1999 8036)
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mesures d'accompagnement) ce sont aussi la politique des transports des pays voisins de la
Suisse et celle de 'UE ainsi que I'évolution générale de I'économie qui influent sur le nombre de
véhicules marchandises lourds sur nos passages transalpins. La problématique du jeu des
répercussions dans le processus de transfert fait 'objet d’analyses permanentes des autorités
spécialisées compétentes.

Une organisation du projet interdépartementale sous la direction de I'Office fédéral des
transports (OFT) vérifie continuellement I'efficacité des mesures d’accompagnement et engage
si nécessaire des adaptations. Ce « Suivi des mesures d’accompagnement» (SMA) se
compose de collaborateurs des offices concernés (OFT, ARE, OFROU, AFD, OFS, OFEV3).

Conformément a la loi sur le transfert du trafic, dans le cadre de ces contrOles d'efficacité, le
Conseil fédéral soumet tous les deux ans aux commissions parlementaires compétentes4 un
rapport sur le transfert du trafic. Le présent rapport renseigne sur I'évaluation des mesures
précédemment mises en ceuvre, sur les objectifs de la période suivante ainsi que sur les
moyens d’atteindre I'objectif de transfert aussi rapidement que possible. Le premier rapport sur
le transfert a été adopté par le Conseil fédéral le 27 mars 2002, puis traité par les commissions
parlementaires compétentes. Le deuxieme présentait I'évolution du transfert au 30 juin 2004; la
période sous revue comprenait les années 2002 et 2003 ainsi que le premier semestre 2004.
Le rapport a également été traité dans les commissions ainsi qu’en Assemblée pléniére du
Conseil des Etats. Le message sur le projet de Iégislation concernant le trafic marchandises du
8 juin 2007 contenait le rapport pour la période 2004 a 2006.

Le présent texte est le troisieme rapport sur le transfert et porte sur la période de 2007 au 30
juin 2009. Il s’agit du dernier rapport sur le transfert sous le régime de la loi sur le transfert du
trafic.

La loi sur le transfert du transport de marchandises adoptée dans le projet de législation
concernant le trafic marchandises exige également, a l'art. 4 al. 2, I'établissement de rapports
biennaux sur la politique de transfert. Le prochain rapport sur le transfert est donc prévu pour la
période 2009 (2° semestre) a 2011.

1.2 Reconnaissance précoce dans le suivi des mesures
d’accompagnement (SMA)

Comme dans les rapports précédents, le rapport sur le transfert 2009 devrait aussi donner au
Parlement un apergu des risques et des chances du processus de transfert. A cet effet, lOFT a
développé et mis en ceuvre un systéme de reconnaissance précoce depuis plusieurs années. Il
assure une observation systématique de I'évolution du trafic marchandises transalpins et
permet d’identifier a 'avance les risques pour le processus de transfert.

Ce systéme comprend plusieurs instruments
- observatoire de I'évolution du trafic marchandises routier et ferroviaire transalpin,
- étude comparative des valeurs-cibles et effectives du trafic lourd transalpin ainsi que

- monitoring et évaluation de divers facteurs de détermination pertinents pour les transports
(notamment les développements économique et de politique des transports de la Suisse
et des pays voisins).

® Office fédéral des transports, Office fédéral du développement territorial, Office fédéral des routes,
Administration fédérale des douanes, Office fédéral de la statistique et Office fédéral de I'environnement.
*CTT-N et CTT-E
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Le systéme de reconnaissance précoce analyse les décisions de politique des transports et
I'évolution des transports — dans la mesure ou des données sont disponibles ou accessibles —
en Suisse, en ltalie, en Allemagne, en Autriche, aux Pays-Bas et en France.

Instrument de travail inhérent au projet, le systéme de suivi et de reconnaissance précoce
fournit des bases a I'élaboration de mesures qui sont proposées au sein de 'organisation du
projet Suivi des mesures d’accompagnement (SMA).

Les résultats de la reconnaissance précoce ont également été décisifs pour I'évaluation de la
politique de transfert jusqu'ici au sein de du projet de législation concernant le trafic
marchandises ainsi que pour les variantes d’objectifs et de mesures proposées lors de la
consultation sur le projet de Iégislation concernant le trafic marchandises.

2 Evolution des transports

21 Développement quantitatif du trafic marchandises transalpin
21.1 Courses transalpines de véhicules marchandises lourds

Par rapport a I'année de référence 2000 de la loi sur le transfert du trafic, le nombre de
véhicules sur les passages transalpins suisses a diminué dans I'ensemble de 9,2 % a fin 2008.
Au cours de la période sous revue, a savoir de 2006 a 2008, le nombre de courses transalpines
a cependant augmenté de 8,0 %.

De 2003 a 2006, le nombre des courses n'a cessé de diminuer par paliers (de 8,6 % dans
I'ensemble). En 2006, il se situait a 112'000 courses de moins qu’en 2003. La plus forte
diminution a été enregistrée en 2005.

Pour les années 2007 et 2008, la tendance s’est inversée par rapport aux années précédentes.
En 2007 surtout, le nombre de courses transalpines a nettement augmenté, a savoir de 7,0 %.
En 2008, la croissance était de 1,0 %.

L’évolution dans le cours de I'année 2009 jusqu’au 30 juin 2009 est traitée séparément au
chiffre 2.2.

L’évolution quantitative du trafic routier transalpin depuis 1981, I'année de I'ouverture du tunnel
routier du St-Gothard, se présente en détail comme suit:
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Figure 1: Evolution des courses de trafic marchandises a travers les Alpes 1981-2008
2111 Analyse par axes routiers

La répartition des véhicules sur les quatre passages transalpins observés a été influencée en
2006 par I'inondation et la chute de rochers de Gurtnellen (fermeture pendant un mois en 2006)
sur litinéraire par le Saint-Gothard. En 2007 et 2008, en revanche, la répartition sur les
passages a été constante dans une large mesure et correspond environ a celle de 2004. La
répartition entre les passages transalpins est donc stable a long terme et ne se modifie en régle
générale qu’en cas d’événements extraordinaires.

Passage alpin 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 | 06>07 | 2007 | 07>08( 2008

[1000 Véh. | [1000 [1000 [1000 [1000 [1000 [1000 [1000 [1000
par an] Véh. par | Véh. par| Véh. par | Véh. par | Véh. par | Véh. par Véh. par Véh. par
an] an] an] an] an] an] an] an]

Saint-Gothard 1'187 966 858| 1004| 969 925 856 | +13% | 963 | +1% | 973

San Bernardino 138 277 205 143| 154 150 185 | -13% 162 +1% 163

Gd St-Bernhard + 79 128 186 144 132 129 140 +9 % 137 +1% 139

Simplon

Tous les passages 1'404 | 1'371| 1'250| 1'292( 1'255| 1204 1180 +7 % | 1263 | +1% | 1275

Tableau 1:

Nombre de courses transalpines par la Suisse

Le tableau suivant indique les parts en pour-cent de chaque passage:
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Passage alpin 2000 2004 2006 2007 2008

Saint-Gothard 85 % 77 % 72 % 76 % 76 %

San Bernardino 10 % 12 % 16 % 13 % 13 %

Gd St-Bernhard 4% 5% 5% 4 % 4 %

Simplon 2% 5% 7% 7 % 6 %
Tableau 2: Parts des passages transalpins sur I’ensemble des courses transalpines par la
Suisse

La faible part du passage du Saint-Gothard en 2006 s’explique par la fermeture temporaire de
I’A2 suite a une chute de rochers a Gurtnellen.

21.1.2 Catégorie et immatriculation des véhicules

L’'important passage des camions aux trains semi-remorques, qui a eu lieu dans le contexte du
relevement de la limite de poids de 28t a 34 t entre 2000 et 2002, ne s’est pas poursuivi au
cours des années suivantes malgré le nouveau relévement a 40t (2005). La part des trains
semi-remorques n’a augmenté depuis 2002 que de 2 points d’'indice pour passer a 61 %.

o Trafic marchandises a travers les Alpes 1981 - 2008
Véhicules/an Nombre de poids lourds marchandises par catégorie
1'500'000

B Trains semi-remorques e
1'250'000 || E Trains routiers i 1 Rl A e
® Camions — e
1'000'000 -
750'000 - bai
500'000 - i Rl R R R R
250'000 a g Bl L B
0 T T T T T T T T T T T T T T T T
81 86 91 96 00 01 02 03 04 05 06 07 08
Figure 2: Evolution des courses de trafic marchandises a travers les Alpes par catégorie
1981-2008

Depuis 2004, la part des véhicules marchandises lourds immatriculés a I'étranger est presque
constante et se situe a env. 70 % pour 2007 et 2008.
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2000 2004 2006 2007 2008

Courses en trafic intérieur/import/export 48 % 44 % 41 % 44 % 45 %

Courses en transit 52 % 56 % 59 % 56 % 55 %

Tableau 3: Parts des courses en transit et en trafic intérieur/import/export sur ’ensemble des
courses transalpines par la Suisse 2000-2008

2114 Transports de marchandises dangereuses

Les transports de marchandises dangereuses dans le trafic lourd transalpin sont soumis a
certaines charges régies par I'ordonnance du 29 novembre 2002 relative au transport des
marchandises dangereuses par route (SDR; RS 741.621)5. Depuis 1999, les transports de
marchandises dangereuses sont recensés en sondage par comptage manuel des étiquettes
orange de marchandises dangereuses. On obtient ainsi d'une part le nombre de ces véhicules
en valeur absolue, et 'on observe d'autre part son évolution.

Aucun transport de marchandises dangereuses ne doit passer par le tunnel du Grand St-
Bernhard. Au Simplon, un recensement des transports de marchandises dangereuses a eu lieu
en 2000, 2003 et 2004. On y a renoncé de 2005 a 2007. Le comptage de ces véhicules a repris
en 2008.

Véhicules marchandises lourds a travers les Alpes suisses
Transports de marchandises dangereuses 1999 - 2008

Large goods vehicles through the Swiss Alps

Fz/Jahr
Véh./année The transport of dangerous goods 1999 - 2008
18'000
, | = = = Total
16|000 Tunnel du St-Gothard PR
14°000 1 S. Bernardino s
12'000 Simplon * e -
10000 L.
8'000 - .t
LU -
6'000 o e
- -
4000 + = . e
, — M
2000 T —
0 7\\ T T T T U U U
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

* Les données du Simplon pour les années 2001, 2002, 2005, 2006 et 2007 ont été interpolées.

Figure 5: Evolution du transport de marchandises dangereuses en trafic routier de
marchandises transalpin 2000-2008

En 2008, env. 3’300 vehicules chargés de marchandises dangereuses ont traversé le tunnel du
Saint-Gothard, ce qui équivaut a 0,34 % des véhicules marchandises. Dans le tunnel San
Bernardino, les 240 véhicules comptés représentent 0,15 % des véhicules marchandises. Au
Simplon, env. 14 % des véhicules marchandises ont transporté des marchandises dangereuses
en 2008, ce qui équivaut a env. 11'800 véhicules par an.

® Les transports de marchandises dangereuses ne peuvent circuler que sur autorisation a travers certains
tunnels routiers précisément déterminés ou avec d’autres restrictions. Le transport transalpin de
marchandises dangereuses sans autorisation spéciale ne peut donc passer que par le Simplon. Cf. aussi
la réponse du Conseil fédéral a la Motion Amherd: Interdire les camions dangereux sur les routes de
montagne (n° 08.3008).
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21.1.5 Chargement des véhicules routiers

A l'aide des données de l'installation WIM® au tunnel du Saint-Gothard, on peut estimer le poids
en charge moyen des véhicules marchandises lourds.

Aprés 'augmentation de la limite de poids a 40 t, comme on pouvait s’y attendre, le poids en
charge moyen des véhicules marchandises lourds a augmenté de 2004 a 2005. Alors que celui
des camions restait pratiquement inchangé (le poids total autorisé des camions étant toujours
plafonné a 32 t), celui des trains routiers a augmenté de +6 % en moyenne entre 2004 et 2005
et celui des trains semi-remorques d’env. +8 %.

Depuis 2005, 'augmentation des poids en charge moyens s’est poursuivie. La croissance
annuelle est toutefois nettement plus faible.

Par rapport a 2004, la derniére année avant 'augmentation générale de la limite de poids a 40t,
les poids en charge moyens des trains routiers et des trains semi-remorques ont augmenté
d’env. 15 %. En valeur absolue, on assiste a une augmentation de +1,4 t chez les trains routiers
et de +1,7 t chez les trains semi-remorques. Les poids en charge moyens des camions n’ont en
revanche pratiquement pas changé.

Poids en charge moyens
Camions Trains Trains semi- Total
routiers remorques

2004 3.7t 9.3t 11.9t 10,0t

2005 3.7t 9.9t 12.9t 10,7t

2006 36t 10.1t 13.2t 10,9t

2007 36t 10.5t 13,5t 11.3t

2008 3.8t 10.7t 136t 115t
Tableau 4: Evolution des poids en charge moyens des véhicules marchandises lourds
2.1.1.6 Camionnettes

On avait supposé que lintroduction de la RPLP en 2001 aurait occasionné un transfert des
véhicules marchandises lourds aux camionnettes. C’est pourquoi, depuis 2001, les
camionnettes a pneus ou essieux jumelés sont recensés dans le comptage manuel par
sondage.

Le nombre de camionnettes a pneus ou essieux jumelés a diminué continuellement, a savoir
d’environ 3 % au cours de la période sous revue — de 2007 a 2008. Leur part dans le trafic
marchandises total (véhicules marchandises lourds et cette catégorie de camionnettes) ne
représente qu’environ 4 %. Depuis 2001, on n’a donc pas assisté a un transfert de véhicules
marchandises lourds aux camionnettes dans le trafic transalpin.

2.1.2 Evolution du trafic marchandises ferroviaire transalpin

Le trafic marchandises ferroviaire transalpin n’a enregistré qu’une faible croissance au cours de
la période sous revue avec +1,2 % par rapport a 2006. En 2007, le trafic marchandises
ferroviaire n’a cri que de moins de 0,1 %, alors qu’en 2008, son taux de croissance était de
1,0 %. Les taux de croissance comparativement élevés des années précédentes (par exemple
+6,3 % en 2006) n'ont donc pas pu se reproduire. La Figure 6 ci-dessous reflete la tendance
depuis 'année 2000.

6 weigh-in-motion: pesée dynamique.
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2.1.21 Evolution des types de transport TWC, TCNA et CR

Dans la période sous revue, la répartition du trafic marchandises ferroviaire entre les trois types
de transport (transport par wagons complets TWC, transport combiné non accompagné TCNA
et chaussée roulante CR, appelée aussi transport combiné accompagné) est restée stable dans
une large mesure. La tendance des périodes de rapport précédentes, a savoir un recul de la
part du TWC parallélement a une augmentation des parts du transport combiné ne s’est pas
poursuivie. Si la part du TWC a encore diminué de 5 points d’indice pour passer a 34 % entre
2004 et 2006, elle s’est maintenue presque constamment a 34 % au cours de la période sous
revue. Le TCNA avait encore gagné 6 points d’indice et atteint 59 % dans la période
précédente, alors qu’il oscille a présent dans la période sous revue entre 58 et 60 %. La CR,
avec une part de 7 a 8 %, constitue toujours une offre complémentaire non négligeable dans le
trafic marchandises ferroviaire transalpin.
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Figure 6: Evolution du trafic marchandises ferroviaire transalpin 2000-2008

Le tableau suivant présente les parts en pour-cent de chaque type de transport (base: tonnes
nettes):

2000

2004

2006

2007

2008

Trafic par wagons complets

51 %

39 %

34 %

33 %

34 %

Transport combiné non accompagné

44 %

53 %

59 %

60 %

58 %

Chaussée roulante

5%

8 %

7%

7%

8 %

Tableau 5:

Parts des types de transport TWC, TCNA et CR sur I’ensemble du trafic

marchandises ferroviaire transalpin par la Suisse 2000-2008
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2.1.2.2

Rail: trafic de transit et trafic intérieur/import-export

La part du trafic de transit des marchandises sur 'ensemble du trafic marchandises ferroviaire
transalpin se situait en 2008 a 85 % (base: tonnes nettes). Elle est donc restée constante dans
une large mesure ces derniéres années.

2000

2004

2006

2007

2008

Trafic marchandises intérieur/import/export

17 %

14 %

14 %

15 %

15 %

Trafic de transit des marchandises

83 %

86 %

86 %

85 %

85 %

Tableau 6:

Parts des courses de transit et de trafic intérieur/import-export sur I’ensemble du

trafic marchandises ferroviaire transalpin par la Suisse 2000-2008

2.1.2.3

Analyse par axes rail

Une comparaison de I'évolution du trafic marchandises ferroviaire sur I'axe du Saint-Gothard et
sur I'axe du Loetschberg-Simplon depuis 2004 donne les chiffres suivants:

Axe /type de transport 2000 2004 2006 2007 2008
(en millions de t.) (en millions de t.) (en millions de t.) (en millions de t.)
St-Gothard 16,80 16,00 16,23 15,52 15,48
L] dont TWC 6,90 5,85 5,27 4,98 5,44
L] dont TCNA 8,90 9,68 10,56 10,15 9,73
L] dont CR 1,00 0,47 0,40 0,39 0,31
Simplon 3,80 6,95 9,00 9,75 10,02
L] dont TWC 3,70 3,04 3,13 3,26 3,27
L] dont TCNA 0,10 2,56 4,27 4,92 5,13
L] dont CR 0,00 1,35 1,58 1,56 1,62
Tableau 7: Comparaison par axes de I’évolution du débit de circulation sur le rail

Au cours de la période sous revue, la seule croissance enregistrée (+11 %) I'a été sur I'axe du
Loetschberg-Simplon, alors que le volume du trafic sur I'axe du Saint-Gothard a diminué (-5 %).
Si, en 2004, I'axe du Simplon n’écoulait encore que 30 % du volume, ce chiffre a passé a 39 %
en 2008. Les modifications du profil (PC 80) effectuées dans le corridor baptisé « couloir de
ferroutage » (axe du Loetschberg-Simplon) ont créé les conditions pour que cet axe gagne en
attrait surtout pour le transport combiné.

2.1.3 Evolution de la quantité totale de marchandises passant par
les Alpes suisses

2.1.31 Quantité de marchandises sur la route et le rail

La quantité de marchandises transportée sur la route et le rail par les Alpes suisses a augmenté
au cours de la période sous revue depuis 2006 de 38,1 millions de tonnes nettes a 40,1 millions
de tonnes nettes, ce qui correspond dans I'ensemble a une croissance de +5,2 %. En 2007, le
volume s’est accru de 3,6 % par rapport a I'année précédente, en 2008, de 1,5 % par rapport a
2007. Ainsi, les taux de croissance se sont situés dans une large mesure dans la tendance de
la période précédente.
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Mode de transport 20001 2001| 2002 2003 2004| 2005 2006|06->07 2007[07->08| 2008
millions t.| millions t.| millionst.[ millionst.| millionst. [ millionst. | millions t. millions t. millions t.|
Route 8.9 104 10.6 11.6 125 12.9 12.9] +10 % 14.2| +3 % 14.6
Transport combiné 10.1 10.1 10.5 11.7 141 15.2 16.8| +1 % 17.0] -1 % 16.8
Transport par wagons 10.6 10.7 8.8 8.8 8.9 8.5 84| 2% 8.2| +6 % 8.7
complets
Rail total 206 20.8 19.3| 205 23.0| 23.7| 252| 0% 253 +1 % 25.5
Total 29.6 31.2| 299 321 35.5| 36.6| 381| +4% 39.5( +2 % 40.1
Tableau 8: Quantités de marchandises transportées sur les passages transalpins suisses

La figure ci-aprés donne une vue d'ensemble de [I'évolution des quantités totales de
marchandises dans le trafic marchandises transalpin depuis 1981. La croissance du volume
total de marchandises transportées a travers les Alpes au cours de la période sous revue (2008
par rapport a 2006) a été écoulée en grande partie par le trafic routier de marchandises
(+13 %), mais aussi par le trafic marchandises ferroviaire (+1 %).
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Figure 7: Evolution des quantités totales de marchandises dans le trafic transalpin 1981-
2008

21.4 Répartition modale

La part du rail dans le trafic marchandises transalpin atteint 64 % a fin 2008. Au début de la
période sous revue en 2006, elle était encore de 66 %. La tendance, constatée depuis 1980, a
la conquéte continuelle de parts de marché par la route sur le rail, a été brisée entre 2004 et
2006. Ce gain de part de marché de 2 % est toutefois revenu au trafic routier de marchandises
au cours de la période sous revue, a savoir en 2007 et 2008. Vu les taux de croissance
nettement différents sur la route et le rail, ce dernier a perdu 2 points d’'indice en 2007, alors
que la répartition modale est restée stable en 2008.
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Mode de transport 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Route 30% [ 33% | 35% | 36 % 35%| 35%| 34%| 36%| 36 %
Transport combiné 34% [32% | 35% |37% | 40%| 42% | 44% | 43% | 42 %
Transport parwagons| 36 % |(34% | 30% | 27 % 25%| 23% | 22% | 21% | 22 %
complets
Rail total 70% | 67% | 65% | 64 % 65%| 65%| 66 %| 64 %| 64 %
Tableau 9: Quantité de marchandises transportées sur les passages transalpins suisses

L’évolution a long terme de la répartition modale entre 1981 et 2008 donne la figure suivante:
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Evolution de Ia répartition modale dans le trafic marchandises transalpin 1981-2008

Il'y a lieu de mentionner a titre complémentaire que la répartition modale se différencie trés
nettement entre trafic de transit des marchandises et trafic intérieur/import-export. La part du
rail dans le trafic de transit des marchandises transalpin s’élevait a 73,5 % 2008, c’est-a-dire
gu'une tonne sur quatre est transportée par la route. Mais en trafic intérieur/import-export
transalpin, ou les distances sont plutét courtes, elle n’atteint que 36 %, c'est-a-dire qu'a
l'inverse, prés des 2/3 des marchandises ont pris la route.

2.1.5 Comparaison internationale

En comparaison internationale, la Suisse a toujours une part du rail trés élevée dans le trafic
marchandises transalpin. A fin 2008, I'évolution se présente comme suit:
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2008 2008 2008
Route 81,8 % Route 36,0 % Route 71,5 %
Rail 18,2 % Rail 64,0 % Rail 28,5 %
Total 25,4 Mio. Total 40,1 Mio. t Total 49,2 Mio. t
Léaende: /1 route I rail v c. transport combiné
Figure 9: Trafic marchandises transalpin 1980-2007

On dispose des chiffres suivants pour I'arc Alpin pour 2008 entre le Mont-Cenis/Fréjus (F) et le
Brenner (A) (= arc Alpin intérieur ou arc Alpin A):

- en 2008, 114.4 millions de tonnes de marchandises ont été transportées sur le rail et sur
la route sur I'arc Alpin intérieur. Par rapport aux 50,7 millions de tonnes de 1980, il s’agit
d’'une augmentation de 125,8 %. Par rapport a 2007, la quantité a diminué de 1,8 %.

- La part du rail sur 'ensemble du trafic marchandises transalpin dans I'arc Alpin intérieur
s’éléve a 38,6 %, un peu plus que 'année précédente. La part du rail dans chaque pays
se situe a 18,2 % en France, 64,0 % en Suisse et 28,5 % en Autriche.

- La part du trafic de transit sur I'ensemble du trafic transalpin dans I'arc Alpin intérieur
atteint 69,7 %. La part correspondante s'éléve a 21,7 % en France, a 74,5 % en Suisse
et a 90,6 % en Autriche.

- La part du rail en trafic de transit s’éléve au total a 43,5 % en 2008 : 1,9 % en France,
72,7 % en Suisse et 29,2 % en Autriche.

2.2 Evolution des transports 2009: trafic marchandises
transalpin sous le signe de la crise conjoncturelle

La période du présent rapport sur le transfert contient aussi le premier semestre 2009. Ce
semestre — en raison des conditions-cadre économiques profondément modifiées —, on a
assisté a une évolution des transports dont la courbe s’est nettement inversée par rapport a
2007 et 2008. Les détails pour la route et le rail sont présentés dans le tableau suivant:
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Milliers de 2009 2008 2009
véhicules marchandises lourds 1°" trimestre 2° trimestre 1°" semestrg 1" semestre

Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+/-)
CH (Total) 280 -12.8% 298 -13.4% 666 578 -13.1%
Saint-Gothard 218 -12.4% 226 -14.2% 512 444 -13.3%
San Bernardino 37 -8.7% 42 +6.7% 80 79 -1.1%
Simplon 14 -25.6% 18 -30.2% 44 32 -28.3%
Gd St-Bernhard 12 -14.2% 12 -24.0% 29 24 -19.4%
CH (trains routiers, semi-remorqyes) 240 -13.5% 250 -14.8% 571 490 -14.2%
Brenner (trains routiers, semi-r.) 407 -21.3% 397 -23.8% 1'038 804 -22.6%
Par mode de transport 2009 2008 2009
(en milliers de tonnes nettes) 1°" trimestre 2° trimestre 1% semestrd1°" semestre

Total (+/-) Total (+/-) Total Total (+I-)_
Total CH route et rail 8'250 -20.4% 8'647 -20.9% 21'294 16'897 | -20.6%
Route CH 3217 -13.6% 3'381 -14.6% 7'680 6'598 -14.1%
Rail CH 5'034 -24.2% 5'266 -24.5% 13'5925| 10'299 -24.2%
TWC Saint-Gothard 1'027 -25.7% 957 -37.0% 2'903 1'984 -31.7%
TWC Simplon 635 -24.2% 664 -26.6% 1'744 1'299 -25.5%
TWC Total 1'662 -25.2% 1'622 -33.1% 4'646 3'283 -29.3%
TCNA Saint-Gothard 1'788 -31.6% 1'901 -29.8% 5243 3'689 -29.6%
TCNA Simplon 1'128 -14.1% 1'264 -10.9% 2'731 2'392 -12.4%
TCNA Total 2'916 -25.8% 3'165 -23.3% 7974 6'081 -23.7%
CR Saint-Gothard 47 -11.5% 40 -29.6% 167 87 -47.8%
CR Simplon 409 -7.5% 439 +21.0% 805 848 +5.4%
CR Total 456 -7.9% 479 +14.2% 972 935 -3.8%

Légende: véhicules marchandises lourds = véhicules marchandises > 3.5t

(+/-) = écart en pour-cent par rapport a I'année précédente

Tableau 10: _ Evolution du trafic marchandises transalpin au premier semestre 2009

2.2.1 Trafic routier de marchandises transalpin au 1°" semestre 2009

Le trafic lourd transalpin sur la route a enregistré une forte diminution au premier semestre
2009 avec 13,1 % ou 88'000 courses de moins que I'année précédente. Une telle variation de
quantités ne s’était pas observée quasiment depuis I'ouverture du tunnel routier du Saint-
Gothard. Le niveau atteint correspond environ au nombre de courses de la deuxi€me moitié des
années 90. La figure suivante met en évidence l'effet de nivellement de la crise conjoncturelle:
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Evolution des courses transalpines par trimestre
2007 - 2009
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Figure 10: Evolution des courses de trafic lourd transalpines dans la crise conjoncturelle

La principale raison de I'importante diminution dans le trafic routier de marchandises transalpin
au premier semestre 2009 réside dans les effets de la crise conjoncturelle sur le trafic nord-sud.
La récession qui a frappé toute I'Europe a entrainé une nette réduction du volume du trafic
marchandises. Les premiéres analyses concluent que la demande intérieure est moins touchée
par les effets de la crise conjoncturelle. Par conséquent, il y a lieu de supposer que les
transports intérieurs ont moins diminué dans le trafic routier de marchandises que dans le trafic
de transit.

2.2.2 Trafic marchandises ferroviaire transalpin au 1°' semestre
2009

En trafic marchandises ferroviaire transalpin, les baisses du volume du trafic sont beaucoup
plus nettes qu’en trafic routier de marchandises. Le trafic marchandises ferroviaire transalpin a
subi une diminution quantitative extréme de 24,2 % ou pres de 3.3 millions de tonnes nettes au
premier semestre 2009. Les types de transport ont évolué comme suit:

- Le transport par wagons complets transalpin (TWC) a perdu 29,3 % au premier
semestre 2009, la plus forte baisse des modes de transport ferroviaire. Elle s’est encore
accentuée au deuxiéme trimestre (-33,1 %) par rapport au premier (-25,2 %).

- Le transport combiné non accompagné transalpin (TCNA) a laché 23,7 % de son
volume. La perte s’est Iégérement affaiblie au deuxieme trimestre (-22,4 %). Le TCNA
retombe ainsi au niveau de 2004. En principe, a part les liaisons transalpines intérieures
et import-/export, ou I'on enregistre une diminution plus faible, toutes les relations sont
touchées dans la méme mesure. Certaines offres ont été abandonnées.

- A la différence du TWC et du TCNA, la chaussée roulante (CR) n’avait diminué que
légérement au premier semestre 2009, avec 3,8 %. Mais cela s’explique avant tout par
les valeurs comparativement faibles de I'année précédente, dues a un grand nombre
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d’annulations de trains (problémes techniques de matériel roulant, gréve aux ateliers de
Bellinzone). En 2009, I'exploitation a été épargnée jusqu'ici dans une large mesure par
les problémes techniques. Dans le cadre de I'offre CR de RAIlpin sur I'axe du Simplon,
on a méme transporté les quantités les plus importantes depuis qu’elle existe. Sur I'axe
du Saint-Gothard, le volume a toutefois nettement diminué suite a la cessation de la
relation Singen — Milano (ou Lentate).

2.2.3 Répartition modale au 1* semestre 2009

Par rapport a l'année précédente, la répartition modale a nettement penché, au premier
semestre 2009, du cété de la route. Ce « modalshift » (retransfert modal) était notamment
prononcé au premier trimestre 2009. La part de marché du rail dans le trafic marchandises
transalpin atteint 61,0 % au premier semestre 2009 et perd donc 2,9 points d’indice par rapport
a la méme période de I'année précédente. C’est la part de marché la plus forte que le trafic
routier de marchandises transalpin ait jamais atteinte.

Le tonnage total de marchandises transportées a travers les Alpes a diminué au premier
semestre 2009 de 20,6 %, passant de 21,3 millions de tonnes nettes a 16,9 millions de tonnes
nettes. Ce tonnage est revenu environ au niveau de 'année 2003.

2.3 Interprétation de I’évolution du débit de circulation mesurée

2.31 Interprétation générale

Pour la période d’observation 2007 et 2008, la tendance a la baisse du nombre de courses de
trafic lourd transalpines, observée entre 2003 et 2006, s’est indubitablement interrompue. Pour
la période sous revue, aucune baisse durable n’était signalée, ni aucun transfert
supplémentaire. Le trafic marchandises ferroviaire n’a pas non plus enregistré en 2007 et 2008
d’aussi forte croissance que les années précédentes.

La nette diminution de I'ensemble du trafic marchandises transalpin au premier semestre 2009
est due a la seule crise conjoncturelle et ne peut en aucun cas étre interprétée comme un effet
de la politique de transfert.

Il semble donc actuellement que les potentiels des instruments centraux de transfert — RPLP,
modernisation de l'infrastructure ferroviaire et libéralisation — soient épuisés, ce qui ne remet
toutefois pas du tout en question leur nécessité ni leur continuation. De ce point de vue, leur
évolution au cours de la période sous revue est caractérisée par la forte dépendance des
variations conjoncturelles concrétes et d’autres événements externes (p. ex. fermetures de
routes).

2.3.2 Influence de la conjoncture sur le volume du trafic:
développement économique hétérogéne dans les régions
de provenance et de destination

Alors que les années qui ont précédé la période sous revue se sont distinguées par un taux
stable de croissance économique en Suisse et dans les pays voisins, ladite période comporte
des mouvements conjoncturels divergents. En 2007, en Suisse et dans les autres pays de
provenance et de destination du trafic marchandises transalpin, les taux de croissance réalisés
étaient toujours élevés. L’année 2008 a commencé par une surchauffe de la conjoncture, qui a
abouti au début de la crise conjoncturelle.
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La juxtaposition des taux de croissance du produit intérieur brut en Suisse et dans les
principaux pays de provenance et de destination du trafic de transit fait apparaitre une étroite
corrélation entre les courbes de quantité du trafic marchandises transalpin et I'évolution de
'économie.
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Figure 11: Corrélation PIB —volume du trafic marchandises 2004-2009

Les années de forte croissance économique ont aussi été celles d’'une grande augmentation du
volume du trafic, alors que la crise conjoncturelle qui a commencé au dernier trimestre 2008
s’est traduite par une nette diminution. En principe, les marges de variation annuelles du trafic

dépassent celles de I'économie, de sorte que I'on constate ici une corrélation de proportion
elevée.

Comme le montre la partie inférieure de la Figure 11, dans le cours de la période sous revue,
les modes de transport route et rail ne sont pas corrélés de la méme maniére avec I'évolution
de I'économie. Ces dérogations sont plutét dues a des modifications des conditions-cadre de la
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politique des transports — surtout aux instruments spéciaux de la politique de transfert, a la
courbe du rapport de prix relatif route — rail et a des facteurs externes. Il y a lieu de mentionner
notamment dans ce contexte:

- entre 2004 et 2006, le nombre de courses transalpines a diminué, alors que le volume
total de marchandises transalpines a augmenté. Ceci s’explique avant tout par I'effet de
la RPLP (1™ et 2° phase) et par 'augmentation de la limite de poids a 40 tonnes (cf.
section 4.2).

- Les marges de variation des années 2006 et 2007 sont légérement faussées en raison
des suites d’'une chute de rochers a Gurtnellen en juin 2006, ce qui a entrainé une
fermeture de I'axe du Saint-Gothard, de sorte qu’il faudrait aplatir la courbe des marges
de variation du nombre de courses (valeur supérieure pour 2006, inférieure pour 2007;
cf. section 2.3.3.4).

- Vers la fin de la phase de reprise économique de 2007/2008, le trafic routier de
marchandises a enregistré des taux de croissance plutét plus élevés que le trafic
marchandises ferroviaire. Ceci est di aux potentiels de réaction a la forte croissance de
la demande, différents et liés au systeme, des modes de transport (cf. section 2.3.4.5).

En matiére d’effet des instruments de politique de transfert et des mesures d’appoint, I'évolution
observée met en évidence que les instruments et mesures introduits au cours de la période
sous revue n’ont guére induit de dynamisme supplémentaire. La variation observée avant tout
pour les années 2004 a 2006 dans la dissociation entre I'évolution du nombre de courses
transalpines et la croissance économique est due avant tout aux changements survenus en ces
années dans les conditions-cadre du trafic routier de marchandises (2° phase de la RPLP en
liaison avec 'augmentation de la limite de poids). Pour la période en cours, cet effet n'est plus
attesté. Bien au contraire, I'évolution de la conjoncture et du nombre de courses — les
conditions-cadre de la politique des transports étant restées a peu prés stables au cours de la
période sous revue — sont étroitement couplées.

2.3.3 Evolution des prix dans le trafic marchandises

L’'Office fédéral de la statistique (OFS) analyse régulierement I'évolution des prix du trafic
marchandises’. Le Tableau 11 suivant donne une vue d'ensemble. Alors gu'au cours de la
période sous revue, en 2007 et 2008, les prix du trafic marchandises ont légérement augmenté,
on constate avant tout des réductions de prix pour 'année en cours 2009. Selon I'OFS, il s'agit
surtout du trafic routier de marchandises international (transport international de marchandises
de groupage) et du transport combiné, qui sont en concurrence directe.

" Indice des prix a la production pour le trafic marchandises, Office fédéral de la statistique,

http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/fr/index/themen/05/04/blank/key/spez ppi/ppi spez4.html
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Produzentenpreisindex fiir den schweizerischen Guterverkehr
Indice suisse des prix des transports de marchandises

Structure Gewicht April Okt. April Okt. April Okt. April Veranderung in %
Pondérat. Avril Oct. Avril Oct. Avril Oct. Avril Variation en %
Vorperiode | Vorjahr
2006 2006 2007 2007 2008 2008 2009 Pér. préc. | Ann. préc.
indice des prix a la production

trafic marchandises: Total 100.0 94.3 94.6 95.6 96.2 100.0 | 101.2 100.3 -0.9 0.3
trafic marchandises rail (1) 25.0 97.3 97.8 99.5 101.0 100.0 96.9 97.8 0.9 -2.2
transport par wagons complets 11.1 100.0 98.2 100.3 2.1 0.3
trains complets (sans trains complets combi) 5.6 100.0 97.4 97.5 0.1 -2.5
transport combiné 8.3 100.0 94.8 94.6 -0.1 -5.4
trafic marchandises route 75.0 93.3 93.7 94.4 94.8 100.0 | 102.6 101.2 -1.4 1.2
transports frigorifiques, isothermes 6.9 94.1 94.2 94.7 95.3 100.0 | 101.4 99.2 -2.2 -0.8
transports de pétrole 2.8 96.7 95.8 96.3 96.6 100.0 | 101.6 101.9 0.3 1.9
conteneur s 4.4 91.3 93.1 92.6 92.6 100.0 | 101.5 97.3 -4.2 -2.7
autres véhicules spéciaux 21.8 95.4 95.4 96.4 96.4 100.0 | 101.2 102.4 1.2 2.4
transports de construction 15.7 94.9 94.7 96.1 96.2 100.0 | 101.0 | 102.9 1.9 2.9
autres véhicules spéciaux 6.1 96.7 96.9 97.0 97.1 100.0 | 101.6 101.1 -0.6 1.1
marchandise de groupage 39.1 92.0 92.6 93.3 93.9 100.0 | 103.8 101.2 -2.5 1.2
marchandise de groupage national 35.0 92.9 93.0 93.6 94.1 100.0 | 104.1 101.7 -2.4 1.7
marchandise de groupage international 4.1 89.8 914 92.8 93.2 100.0 | 100.8 96.9 -3.9 -3.1

Tableau 11: ___Evolution de I’indice des prix a la production pour le trafic marchandises suisse
2006-2008 (source: OFS)

Comme une grande partie des transports transalpins sont internationaux, I'évolution des prix
suisses — avant tout pour le trafic routier de marchandises — n’est pas le seul critére pertinent,
mais il faut aussi considérer celle des pays de provenance et de destination (suivant le pays ou
les entreprises de transport ont leur siége). Les recensements du trafic marchandises en
AIIemagne8 confirment approximativement I'évolution des prix en Suisse pour 2007 et 2008,
mais on constate déja pour le premier trimestre 2009, surtout pour le ftrafic routier de
marchandises, des baisses de prix nettement plus élevées qu'en Suisse. Elles concernent
surtout les transports de marchandises longues distances et transfrontalier. Des études
récentes® montrent que vu la crise conjoncturelle, la situation prix s’est nettement tendue dans
le cours de 2009 et se tendra encore davantage (cf. section 2.3.3.3).

2.3.3.1 La RPLP, composante du prix du trafic routier de
marchandises

La RPLP est une importante composante du prix dans le trafic routier de marchandises, et
fournit toujours une contribution considérable au transfert du trafic (cf. section 4.2). Au cours de
la période sous revue, I'importance de la RPLP n’a toutefois plus injecté aucun dynamisme
dans le transfert. Cela s’explique entre autre par le renouvellement progressif du parc
automobile, grace auquel la charge de la RPLP ne s’est presque pas modifiée. L’augmentation
de la RPLP au 1.1.2008 (1" partie de la 3° phase) n’a donc pas déployé I'effet escompté d’'une
réduction des courses transalpines.

® cf. http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Content/-
Statistiken/Zeitreihen/WirtschaftAktuell/Basisdaten/Content100/dlpr011j.psml (en allemand) et les
références croisées de ce site.

Université de St-Gall, chaire de gestion logistique: Auswirkungen der Konjunkturkrise auf den
alpenquerenden Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (Conséquences de la crise conjoncturelle sur le
transport combiné non accompagné, en allemand. Rapport de résultats, St-Gall 2009. cf.
www.bav.admin.ch/verlagerung.
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La redevance effective moyenne en 2008 était de 2.38 ct./tkm, nettement en dessous de la
valeur, visée ou théoriguement possible selon I'accord sur les transports terrestres, de 2.71
ct./tkm. La principale responsable de cette faible moyenne était entre autres la réglementation
spéciale selon laquelle les véhicules Euro 3 sont restés un an de plus — jusqu’au 1.1.2009 —
dans la catégorie de redevance la moins chere. Par conséquent, en 2008, plus de 80 % des
véhicules entraient dans la catégorie de redevance la moins chére, dont le tarif était de 2,26

ct./tkm seulement.

2.3.3.2 Evolution d’autres facteurs de prix dans le trafic routier
de marchandises (prix du diesel, cours de change)

Au cours de la période de rapport, on a observé évolution des prix suivante pour le carburant
Diesel:
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Figure 12: Evolution du prix moyen de 1 litre de diesel en Suisse (source OFS)

Aprés une longue période ou le prix du diesel était relativement stable, celui-ci a beaucoup
augmenté au premier semestre 2008 — avant tout & cause du boom de la conjoncture
économique — (maximum a 2,28 francs/litre en juillet 2008), puis — avec la crise conjoncturelle —
a nouveau nettement baissé (point le plus bas a 1,51 francs/litre en mars 2009). L'influence de
variations a court terme du prix des carburants sur le choix du mode de transport joue un réle
dans la répartition modale, notamment lors de la décision entre route et chaussée roulante. Au
reste, les effets de telles variations sur 'ensemble des colts de transport sont trop volatils pour
pouvoir se répercuter durablement sur le choix du mode de transport. Si 'on s’attendait a long
terme a des prix plus élevés, ils influenceraient sans doute positivement le processus de

transfert, tout comme, a l'inverse, les prix a présent nettement réduits durcissent les conditions
de concurrence au détriment du rail.

En 2007 surtout, la variation du cours de change CHF/€ au désavantage du franc suisse, avait
influencé la politique des prix dans le trafic marchandises ferroviaire transalpin. Suite a
I'évolution du cours de change, le prix du parcours par la Suisse pour les courses étrangeéres



Rapport sur le transfert 2009 page 29

(ou facturées en €) a nettement baissé entre-temps (d’env. 10 a 12 € en fonction de la classe
Euro).

2.3.3.3 Réduction de prix dans le trafic routier de marchandises
dans l'optique de la crise conjoncturelle

Un des effets observés de la crise conjoncturelle a été une nette baisse des prix du transport
par la route. Le premier responsable en est la surcapacité de la route engendrée par la crise. Le
trafic routier de marchandises produit actuellement — selon les résultats d’'une étude
commandée par 'OFT a la Haute école de St-Gall « Conséquences de la crise conjoncturelle
sur le transport combiné non accompagné, (en allemand) »10_ parfois a prix colitant et méme a
perte du fait de la pression de la concurrence due aux surcapacités. Parallélement, une autre
cause de la chute des prix — en partie aussi conjoncturelle — est la disponibilité de chauffeurs
travaillant pour de bas salaires dans le trafic international. Selon les déclarations de I'étude, les
prix du transport international par la route, qui sont en concurrence avec le TCNA, ont baissé de
8 a 18 % depuis le début de la crise conjoncturelle.

Du fait de la plus faible quantité d’envois due a la crise conjoncturelle, il existe actuellement
d’énormes surcapacités sur la route. La réduction de ces capacités sur les marchés des
véhicules utilitaires d’occasion n’est possible qu’au prix de grandes pertes — ce qui est
également di en partie a la RPLP différenciée en fonction des classes de substances
polluantes et a la perception de péage. Les petites et moyennes entreprises sont nhotamment
les plus touchées, car les surcapacités actuelles ont des effets qui menacent leur existence. Si
I'on considére les relations sur la route isolément, les réductions de prix atteignent 5 a 19 % par
rapport a 2008. Les prévisions de la branche ainsi que I'évolution récente de l'indice de des
taux de fret de I'observatoire des transports pour le 1* trimestre 2009 annoncent encore une
nouvelle chute des prix — qui pourrait aller jusqu'a 13 % pour les trois premiers trimestres 2009.
Un tiers des prestataires de services et des chargeurs s’attend a une nouvelle baisse des prix
dans les 12 prochains mois. La courbe du fret pondérée par classes de distance ne fait pas
apparaitre de différence significative, ce qui prouve que le marché du trafic routier de
marchandises est également touché au niveau régional.

Ces réductions de prix ont nettement durci la concurrence intermodale entre route et rail au
détriment du rail. Une partie des gains de part de marché du trafic routier de marchandises au
1°" semestre 2009 s’explique par ce durcissement de la concurrence.

2.3.3.4 Evénements extraordinaires dans le trafic routier de
marchandises

Le taux de croissance extraordinairement élevé en 2007 (+7 %) s’explique encore dans une
certaine mesure par la fermeture de I'A2 aprés la chute de rochers a Gurtnellen en juin 2006.
Une comparaison avec le deuxiéme semestre 2006 ainsi que les comparaisons avec le nombre
de courses en 2005 indique un niveau de croissance qui aurait été enregistré sans la fermeture
de I'A2 en 2006: en chiffres corrigés de I'accident du St-Gothard, il en résulte une croissance
d’env. 4,5 a 5 % pour toute 'année 2007.

La période sous revue n’a pas assisté a d’autres événements extraordinaires dans le trafic
routier de marchandises. Le nhombre de jours de transport avec événements extraordinaires et

% Universit¢ de St-Gall, chaire de gestion logistique: Auswirkungen der Konjunkturkrise auf den

alpenquerenden Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (Conséquences de la crise conjoncturelle sur le
transport combiné non accompagné, en allemand. Rapport de résultats, St-Gall 2009. cf.
www.bav.admin.ch/verlagerung.
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déclenchement de la phase rouge pour le Trafic lourd sur les itinéraires du St-Gothard et du
San Bernardino s’est maintenu dans I'ordre de grandeur habituel.

234 Evolution du rail: TWC, TCNA et chaussée roulante

L’évolution positive de la conjoncture entre 2007 et mi-2008 se répercute beaucoup moins sous
forme d’'une croissance du volume sur le trafic marchandises ferroviaire que sur le trafic routier
de marchandises. Ceci correspond également aux expériences de périodes de reprise
conjoncturelles précédentes (par exemple 2003).

Une cause possible est que le trafic marchandises ferroviaire est plus lent que le trafic routier
de marchandises a obtenir une extension de capacité afin de faire face a la forte demande de
transport au cours de telles périodes de pointe. Vu les faibles investissements pour un véhicule
marchandises lourd, le trafic routier de marchandises peut réagir avec plus de rapidité et de
souplesse que le trafic marchandises ferroviaire, ou I'enregistrement de nouvelles relations de
transport entraine des frais fixes et des colts d’acquisition plus élevés. A cela s’ajoutent les
problémes d’acquisition et les longs délais de livraison pour le nouveau matériel roulant (cf.
aussi les wagons), qui ont empéché une rapide extension des offres dans la phase de
conjoncture favorable en 2007/2008.

Sur lI'ensemble du trafic marchandises ferroviaire, une évolution légérement positive a
cependant été observée au cours de la période sous revue. Le volume transporté sur le rail
s’est accru de 1,1 % ou de 300’000t ou de 450 trains moyennement chargés par an de 2006 a
2008.

Pour chacun des types de transport, on a observe I'évolution suivante:
2.3.4.1 Transport par wagons complets

Le transport par wagons complets a Iégérement augmenté au cours de la période sous revue
jusqu’en 2008. La part de répartition modale est restée stable.

En 2007, on a assisté a une diminution du TWC sur les axes suisses de trafic ferroviaire, qui a
été renforcée entre autres par la réorganisation de divers transports TWC par Railion
(aujourd’hui DB Schenker Rail). Au printemps 2006, Railion a décidé de réorganiser les
transports TWC entre I'Allemagne et I'ltalie. Une grande partie des transports qui passait
auparavant par la Suisse en direction de I'ltalie et du centre de Bologne passe désormais par
Munich et le Brenner et non plus par le Saint-Gothard.

En revanche, le TWC transalpin a nettement crii en 2008. Outre le trafic induit dans le domaine
des hydrocarbures et la croissance du TWC intérieur, c’est avant tout 'augmentation des trains
mixtes classiques, composés en Allemagne ou en ltalie et traversant la Suisse en tant que
trains complets qui s’est taillé la part du lion de 'augmentation des quantités transportées. On a
également observé une augmentation des transports de la France vers I'ltalie. La croissance du
TWC peut étre considérée entre autres comme un résultat de 'aménagement de nouveaux
centres logistiques en ltalie du nord.

2.3.4.2 Transport combiné non accompagné

Le transport combiné non accompagné a stagné au cours de la période sous revue. En 2007, le
TCNA était encore dans une courbe ascendante depuis plusieurs années, mais qui s’est aplatie
au deuxiéme semestre. Les causes étaient entre autres des gréves en Allemagne et en ltalie,
qui ont entrainé un trés grand nombre de trains annulés. Une gréve des chauffeurs de camions
italiens a par exemple entierement immobilisé le TCNA et la CR pour 3 jours. Mais méme sans
compter les gréves, la croissance s’est infléchie au 2° semestre 2007. La croissance constatée
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pour 2007 est due a une densification généralisée de I'offre et a un meilleur taux d'utilisation
des trains. Cela concerne entre autres des relations qui ont commencé en 2006 et qui ont
circulé régulierement en 2007.

En 2008, c’est le TCNA qui a le plus ressenti les effets du début de la crise conjoncturelle.
Comme une grande partie des biens d'investissement ainsi que des marchandises d’Outre-mer
sont transportées en conteneurs, le TCNA a été le premier et le plus durement touché par la
crise économique. Au quatrieme trimestre 2008, le TCNA a déja subi une perte nette avec une
diminution de 13 %.

2.3.4.3 Chaussée roulante

Le volume de la chaussée roulante a stagné en 2007 et 2008. L’exploitation de la CR est
toujours freinée par des problémes techniques occasionnels.

Dans I'ensemble, la CR a transporté 101'000 véhicules marchandises lourds en 2007. Sur I'axe
du Saint-Gothard, I'offre de places de chargement a été réduite progressivement. En raison de
problémes de matériel roulant, 'axe du Loetschberg 2007 n’a pu accueillir que 83 % des places
de chargement prévues a l'origine, c’est-a-dire 18'000 places de chargement de moins que
prévu.

En 2008, I'offre sur I'axe du Loetschberg a d{ faire face a de nombreuses annulations de trains
au premier semestre. Dans I'ensemble, en 2008 la CR a transporté 102’000 camions a travers
la Suisse. Environ 450 annulations de trains au premier semestre (en raison de problémes
techniques de microfissures des essieux des chassis-porteurs a plancher surbaissé et
d’annulations de trains suite a la gréeve aux ateliers CFF de Bellinzone) ont fait diminuer
d’environ 7'500 le nombre de camions chargés sur 'axe CR du Loetschberg. lls ont d( traverser
la Suisse par la route. Au deuxieme semestre 2008, I'offre prévue a pu circuler.

2344 Evolution des prix et de la qualité dans le trafic
marchandises ferroviaire

Le trafic marchandises ferroviaire a enregistré une Iégére hausse des prix en francs suisses en
2007 et une légeére baisse en 2008. Selon les renseignements de 'OFS, cela s’explique en
grande partie par le gain de change de I'euro, monnaie de facturation pertinente surtout dans le
trafic international. La baisse des prix en 2008 s’explique par le fait que le franc suisse est
devenu globalement plus fort durant la période sous revue.

Les appels d'offres de prestations de traction chez les opérateurs du TC ou chargeurs, qui se
sont établis suite a la libéralisation et au libre accés au réseau dans le domaine du transport
combiné ainsi que pour le transport par trains complets conventionnel, ont eu un effet
d’atténuation sur les prix.

« L’effet structurel marchandises » déja décrit dans les précédents rapports sur le transfert se
maintient aussi dans la conjoncture actuelle. Dans le cadre de I'évolution économique, la
répartition géographique du travail se modifie (par exemple, les raccordements a la voie ne sont
parfois plus au bon endroit). En méme temps, d’autres produits sont fabriqués et demandés, de
sorte qu’il y a davantage de biens d'investissement et de consommation de valeur a transporter.
Enfin, la mondialisation fait prendre de plus en plus d'importance a I'échange de marchandises
avec des pays d’autres continents (surtout 'Extréme-Orient).

La conséquence pour I'économie des transports est que d'une part les exigences des chargeurs
vis-a-vis de la branche des transports en matiére de qualité et d’exactitude ont encore
augmenté (production just-in-time sans entreposage) et que d’autre part, la combinaison ou les
interfaces entre modes de transport et la « conteneurisation » pour le transport des
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marchandises prend de plus en plus d’importance. La demande de conteneurs standardisés
adaptés au trafic multimodal augmente donc plus vite que I'évolution du marché.

Le transport combiné non accompagné et accompagné a continué a prouver, au cours de la
période sous revue, qu’il était un type de transport approprié a ce mode de production exigeant
sur le plan logistique. Grace aux mesures d'encouragement de la Confédération destinées au
soutien du transport combiné, il a pu jouer le réle de principal responsable du transfert. Les
chaines de plus-value intermodale se sont établies dans de nombreux domaines pour le
transport des marchandises transalpin.

Le trafic marchandises conventionnel fournit lui aussi une contribution importante au transfert
du trafic, toutefois le réseau de voies de raccordement dans les pays de provenance et de
destination des transports se réduit comme peau de chagrin, de sorte qu’il faut, pour les
remplacer, ériger des plates-formes logistiques qui permettent un transbordement rail — route
jusqu’au destinataire.

D'autre part, le trafic marchandises ferroviaire n’a pas pu déployer tout son potentiel au cours
de la période sous revue. En raison non seulement du grand nombre de jours de gréeve dans les
pays voisins mais aussi de la fermeture partielle du tunnel du Monte Olimpino 2, le trafic
marchandises ferroviaire n'a pas pu accroitre notablement la qualit¢ de son offre, la
compétitivité par rapport a la route ne s’est pas améliorée.

Une croissance encore plus forte sur le rail au cours de la période sous revue aurait été
possible s’il n’y avait pas eu notamment les facteurs suivants:

- Les problémes techniques qui surviennent sur I'axe nord-sud, vu la forte densité de la
circulation, concernent un grand nombre de trains de marchandises méme en cas de
bréves interruptions et causent de nombreux retards consécutifs, ce qui influence la
qualité de l'offre de toute la chaine de transport.

- L’ouverture du tunnel de base du Loetschberg (TBL) a permis de réaliser les premiéres
mesures d’amélioration de [linfrastructure ferroviaire et, par conséquent, une
augmentation de la productivité du trafic marchandises ferroviaire due a l'infrastructure,
toutefois, divers facteurs ont empéché le trafic marchandises d’exploiter tout le potentiel
du LBT (cf. section 4.1.2).

- La chaussée roulante est toujours aux prises avec des problémes de production difficiles
a maitriser (matériel roulant exigeant). Les extensions et améliorations de I'offre n’ont
progresseé que lentement au cours de la période sous revue.

- La qualité de loffre ferroviaire dans le ftrafic international ne s’est améliorée que
marginalement au cours de la période sous revue. Il est donc toujours nécessaire
d’améliorer la ponctualité (cf. les commentaires sur le suivi de la qualité dans le transport
combiné transalpin, section 5.8.1).

L’existence de ces restrictions a pour conséquence que le trafic marchandises ferroviaire n’est
pas en mesure, dans le cadre du processus de transfert, de couvrir de nouveaux segments du
marché qui sont aujourd'hui desservis par le trafic routier de marchandises, par des offres de
haute valeur qualitative et d’'un prix intéressant.

2.34.5 Evolution du trafic marchandises ferroviaire transalpin
dans l'optique de la crise conjoncturelle

Le trafic marchandises ferroviaire transalpin est nettement plus touché par la crise
conjoncturelle qui a commencé a la fin de 2008 que le trafic routier de marchandises. La
diminution du trafic sur le rail dans les marges de variation (-24 %) est beaucoup plus élevée
que celle du trafic routier de marchandises (-14 %). Du point de vue du transfert, la crise
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conjoncturelle implique le risque majeur que la répartition modale du trafic marchandises
transalpin se modifie durablement au désavantage du rail.

Le trafic marchandises ferroviaire est exceptionnellement touché par la crise conjoncturelle.
Totalisant un volume du trafic d’environ 10 millions de tonnes nettes, la quantité retombe en
dessous du niveau des années 2002/2003. La diminution des quantités frappe le trafic
marchandises ferroviaire beaucoup plus durement que le trafic routier de marchandises, en
valeur absolue comme en pourcentage. Selon les premiéres estimations, les facteurs suivants
jouent un role déterminant:

- a la différence du trafic routier de marchandises, les transports internationaux
représentent une grande partie des transports de biens d'investissement, produits semi-
finis (par exemple les produits chimiques intermédiaires ou l'acier) et produits finis (par
exemple les automobiles). Ces groupes de marchandises sont les plus touchés par le
flechissement de la demande et par conséquent beaucoup moins souvent transportés. En
revanche, la part du rail dans les transports de biens de consommation de
I'approvisionnement est faible. Dans ce segment, qui est surtout transporté dans le trafic
intérieur, la diminution est cependant beaucoup moins forte.

- La concurrence renforcée sur les prix avec la route touche avant tout le transport combiné
non accompagneé puisqu’il existe ici des relations directes de concurrence. Les opérateurs
du TC ne peuvent toutefois guéere réagir en modifiant les prix, puisque leur part de frais
fixes de la chaine de plus-value TCNA est trés élevée (matériel roulant, locomotives).

L’Office fédéral des transports a réagi en mai au déséquilibre des courbes des quantités et des
prix sur la route et dans le TCNA. Il a adapté les taux d'indemnisation maximaux pour soutenir
le TCNA transalpin. En annongant aux opérateurs du TCNA des indemnités supplémentaires, il
leur a donné la possibilité de proposer a leurs clients un prix concurrentiel par rapport a la route.
La baisse du TCNA s’est Iégerement ralentie au deuxiéme trimestre.

2.4 Résumé de I’évolution des transports

Le nombre de courses du trafic routier de marchandises transalpin a travers les Alpes, qui sert
d’objectif prescrit a la politique de transfert (max. 650'000 véhicules marchandises lourds a
travers les Alpes), n’a pas diminué au cours de la période sous revue. Au contraire, on a
enregistré une nette croissance de sorte qu’a la fin de 2008, on avait a nouveau atteint a peu
pres le niveau de 2004. C’est toujours plus de 9 % de moins que le niveau de I'année de
référence 2000, mais les diminutions des années 2005 et 2006 ont a nouveau été compenseées.
En méme temps, suite a une augmentation de la productivité, le tonnage transporté sur la route
a aussi réalisé une forte croissance.

Le trafic marchandises ferroviaire n’a pu augmenter que légérement pendant la période de
croissance. La croissance s’est répartie sur le transport combiné et sur le transport par wagons
complets.

Le développement observé au cours de la période sous revue n’a pas permis de tenir le cap
vers la réalisation des objectifs conformément a la loi sur le transfert du trafic.

Au premier semestre 2009, le trafic marchandises routier et ferroviaire ont enregistré de fortes
pertes dans le cadre de la crise conjoncturelle. |l n’est pas possible actuellement d’en tirer des
conclusions quant a la suite du processus de transfert.
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3 Projet de transfert de la loi sur le transfert du trafic

- vue d'ensemble

Le tableau suivant donne une vue d'ensemble des principaux instruments du transfert et de
chaque mesure de soutien du transfert. Les instruments et les mesures ainsi que leur mise en
ceuvre et leur contribution au processus de transfert sont commentés dans les chapitres

suivants.

Instrument / mesure Description Importance Chapitre
RPLP Création de la vérité des colts dans le Instrument essentiel, introduit le 1.1.2001 4.2
trafic routier de marchandises par la mise
en ceuvre du principe de causalité;
financement FTP
Modernisation de Creation des capacités nécessaires et Instrument essentiel, en cours de mise en ceuvre 4.1
l'infrastructure ferroviaire condition requise pour augmenter la (mise en exploitation du tunnel de base du
productivité sur le rail Loetschberg)
Libéralisation du Augmentation de la productivité du rail Instrument essentiel, mis en ceuvre dans une 4.3
trafic marchandises ferroviaire | par la concurrence intramodale large mesure
Commandes de transport Commande transport combiné non Mesures essentielle de transfert (depuis 2000), 5.2
combiné non accompagné accompagné (TCNA) représente env. 1/3 du trafic transalpin
(TCNA)
CR Saint-Gothard et Commande et indemnisation de Mesure complémentaire 5.2
Loetschberg-Simplon capacités disponibles a court terme en
« ferroutage »
Capacités des terminaux Aides a l'investissement pour le transport | Les capacités des terminaux sont une condition 5.4
combiné en Suisse et a I'étranger préalable au développement du transport
(Terminaux) combiné
Promotion internationale du Amélioration de la qualité et des Mesure essentielle en vue de 'augmentation de 5.7
trafic marchandises ferroviaire | conditions de concurrence dans le trafic la compétitivité du rail par rapport a la route
marchandises ferroviaire international
Réductions du prix du sillon Amélioration de la compétitivité du trafic Mesure d'accompagnement provisoire de 5.3
marchandises ferroviaire promotion du trafic marchandises ferroviaire s
Remboursement forfaitaire de | Réduction des codlts de la chaine de Mesure d'accompagnement de promotion du 5.5
la RPLP sur les parcours transport dans le transport combiné transport combiné en Suisse
initiaux et finaux de terminaux
duTC
Contréles du trafic lourd Contréle du respect des prescriptions de | Mesure routiére essentielle pour augmenter la 5.6

circulation routiere

sécurité du trafic routier et pour équilibrer les
conditions de concurrence rail/route

Tableau 12:

Vue d'ensemble des principales mesures de transfert

Les objectifs et les contenus ainsi que I'évolution récente et I'état d'avancement de la mise en
ceuvre de chaque instrument de transfert et de chaque mesure d’accompagnement sont
analysés en profondeur dans les chapitres suivants 4 (instruments de transfert) et 5 (mesures

d’appoint).
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4 Etat d'avancement de la mise en ceuvre des instruments de

transfert
4.1 NLFA (modernisation de I'infrastructure ferroviaire)
411 Etat d'avancement de la mise en ceuvre

Le projet du siécle, la Nouvelle ligne ferroviaire a travers les Alpes (NLFA) a accompli plusieurs
étapes importantes au cours de la période sous revue. Les progrés concrets du chantier sont
documentés dans les rapports d'étape NLFA publiés une fois par semestre.

Plus de 80 % du tunnel de base du Saint-Gothard étaient déja excavés a la fin de 2008. Jusqu'a
la fin juin 2009, le tunnel a encore progressé de 9 %. Malgré les nombreux forages a
I'avancement dans la zone de la Piora jusqu’au niveau du tunnel de base, il reste encore des
impondérables. Le soulagement a donc été immense lorsque les foreuses ont eu traversé la
dépression de la Piora sans trop de problémes. La roche était stable et séche. Le tunnel de
base du Ceneri progresse lui aussi de maniére satisfaisante. Les préparatifs sont en cours aux
portails Nord et Sud. A Sigirino, la cavité logistique en est aux finitions. Le lot principal de
construction a été adjugé le 11 juin 2009.

L’OFT estime toujours le total des colts jusqu'a I'achévement du projet a 19,1 milliards de
francs (prix de 1998, y c. réserve hors renchérissement, taxe sur la valeur ajoutée et intéréts
intercalaires). Cette somme couvre les codts finals prévisionnels y compris les réserves. Le
Parlement a supprimé le tunnel de base du Zimmerberg et le tunnel de I'Hirzel du programme
de construction NLFA. Ces ouvrages d'art seront étudiés dans le cadre de Rail 2030. De méme,
les troncons d'accés a la NLFA ont été retirés du crédit d'ensemble et inclus dans le crédit
d'ensemble ZEB. Quant aux délais, 'OFT fixe toujours la date de I'ouverture du tunnel de base
du Saint-Gothard en 2017 et celle du tunnel de base du Ceneri en 2019. Les prévisions de
couts et de délais sont donc restées stables.

La principale étape de mise en ceuvre au cours de la période sous revue a été la mise en
exploitation du tunnel de base du Loetschberg (TBL). Pour analyser l'effet de la mise en
exploitation du TBL sur le trafic marchandises transalpin et le processus de transfert, on a
évalué ﬁes effets de capacité, de qualité et de productivit¢ dans le cadre d'une enquéte
externe .

4.1.2 Ouverture du tunnel de base du Loetschberg: effet a court
terme sur le processus de transfert

Le tunnel de base du Loetschberg (TBL) est le plus long tunnel alpin : il mesure 34.6 km. Le 15
juin 2007, le premier train marchandises a traversé le tunnel de base. Depuis cette date, une
partie des trains de marchandises y passe, notamment dans le sens nord-sud. La mise en
pleine exploitation du tunnel de base pour le trafic voyageurs et marchandises a eu lieu au
changement d'horaire du 9 décembre 2007. Depuis cette date, les trains voyageurs longues
distances utilisent le TBL en trafic régulier.

" Infras, Kurzfristige Wirkung Loétschbergbasistunnel LBT auf den Guterverkehr. Schlussbericht. Zurich
2009. (Effet a court terme du tunnel de base du Létschberg TBL sur le trafic marchandises. Rapport
final.) Zurich 2009
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4.1.21 Effets sur I’offre

L’effet de capacité obtenu avec la mise en exploitation du TBL est limité. L'offre de sillons au
Loetschberg a bien augmenté dans I'ensemble en théorie du fait du nouveau TBL, mais en fait,
la capacité des trongons d'accés (Suisse et Italie) est faible. Par conséquent, la capacité de
'ensemble de I'axe Loetschberg/Simplon n’a pas notablement augmenté.

Aux jours de pointe, le trafic marchandises a occupé environ 90 sillons horaires par jour en
2008. Dans l'ensemble, sur I'axe du Loetschberg, il y a encore des capacités inutilisées,
notamment la nuit ou certains jours de la semaine. Mais les jours de pointe (mardi-vendredi,
notamment le jeudi) et aux heures de pointe, les capacités sont insuffisantes, notamment dans
le TBL.

Par rapport aux planifications, le trafic marchandises a di céder des sillons horaires TBL au
transport des voyageurs. La disponibilité des sillons horaires dans le TBL apparait dans la vue
d'ensemble suivante:

Planification Sillons horaires Sillons horaires
Businessplan 2005 effectivement effectivement
disponibles au TBL disponibles au TBL
en 2008 en 2009
Trains de marchandises 72 Env. 64 env. 61
Trains voyageurs 42 46* 49*
(je 23 N=>S (N>S: 24,
et S>N) S->N: 25)
Total (capacite totale) 114 env. 108-110 env. 108-110

* Sans trains spéciaux du transport des voyageurs.

Tableau 13: Sillons horaires disponibles dans le tunnel de base du Loetschberq TBL (dans les
deux sens) (source: Infras d’aprés les indications de BLS infrastructure)

4.1.2.2 Effets sur la demande

L’ouverture du TBL a eu un effet positif sur I'évolution des transports sur 'axe du Loetschberg.
Mais on n’assiste pas a un bond en avant de la demande ni a un renforcement de I'effet de
transfert route-rail.

Depuis le début de I'exploitation réguliere, prés de deux tiers (63 %) de tous les trains de
marchandises passent par le tunnel de base, c’est-a-dire en moyenne prés de 40 trains de
marchandises par jour. A cela s’ajoutent en moyenne environ 22 trains de marchandises sur la
ligne de faite.

Dans I'ensemble, il 'y a pas de grand changement de la demande sur I'axe du Loetschberg
dans la premiere année d'exploitation du TBL (2008: +1 % de trains, +5 % de tonnes brutes,
+3 % de tonnes nettes cf. par rapport a 2007).

En transport des voyageurs, seuls 50 % des trains passent par le TBL. Mais ce transport des
voyageurs restreint dans I'ensemble la capacité du trafic marchandises dans le TBL. Cela se
voit par exemple aux heures de la journée ou un train IC longues distances est inséré en
cadence semi-horaire: a ces heures, le trafic marchandises ne dispose plus que d’un sillon
horaire au TBL au lieu de trois dans le sens N-S.
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Dans l'ensemble, le TBL n’a pas entrainé jusqu'ici de modification (augmentation) du poids
moyen. Pour des raisons de conduite de I'exploitation, c’est surtout du nord au sud que ce poids
moyen des trains passant par le TBL est nettement plus élevé que sur la ligne de faite.

41.2.3 Qualité

La qualité du TBL est — d’aprés une courbe d'apprentissage aprés la mise en exploitation —
bonne et comparativement meilleure que sur 'axe du Saint-Gothard. La ponctualité des trains
au Loetschberg est supérieure a celle du Saint-Gothard, mais c’était déja le cas avant
'ouverture du TBL. Il n’y a que trés peu de déviations a court terme du TBL sur la ligne de faite
suite a des retards (env. 1 par jour). Les entreprises de transport ferroviaire sont dans
I'ensemble trés satisfaites de la qualité (ponctualité, fiabilit¢) du TBL. Les craintes d’une
détérioration de la qualité ne se sont pas confirmées.

4.1.2.4 Productivité

Les effets de productivité du TBL sont positifs et attestés surtout pour la CR et les trains de
marchandises lourds. Les optimisations de I'exploitation sont toutefois limitées par divers
facteurs (ligne de plaine discontinue, sections a simple voie, priorité au transport des
voyageurs). Ce sont notamment les sillons horaires du transport des voyageurs qui restreignent
les progrés de productivité. Les principales ETF sur I'axe du Loetschberg-Simplon n’ont donc
guére pu répercuter jusqu'ici des economies de colts spécialement dues au TBL sur leurs
clients. Par conséquent, le transport des voyageurs a dans I'ensemble un effet de productivité
potentiel nettement supérieur a celui du trafic marchandises.

Les plus grands effets de productivité du TBL pour le trafic marchandises sont 'économie de
traction grace a la faible déclivité (au Loetschberg, alors que les déclivités restantes sont
surtout au Simplon) et la moindre consommation d'énergie. Jusqu'ici, les gains de temps ne
sont pas pertinents.

C’est notamment grace a I'économie de locomotives (traction simple au lieu de double pour les
trains de marchandises lIégers, renonciation a un renfort en queue pour les trains lourds) que le
nouveau TBL a déja permis des réductions de colts a court terme. Outre I'économie de
traction, les économies dues a la moindre consommation d'énergie sont aussi trés pertinentes.
Jusqu'a présent, c’est le gestionnaire de linfrastructure qui profite de cette économie. En
revanche, le TBL a aussi eu des effets négatifs faute de points de changement de régime
appropriés, de sorte que sur 'accés Nord du Loetschberg, certains trains du TCNA et du TWC
ont da circuler en traction double dés Béle.

La haute complexité du systéme global n’autorise aucune solution simple sur I'axe du
Loetschberg, ce qui empéche parfois la réalisation des effets de productivité. Les facteurs
suivants créent le plus de difficultés:

- Pas de ligne de plaine: la forte déclivité qui subsiste sur la rampe Sud du Simplon
entraine diverses restrictions et empéche que les effets de productivité soient plus
marqueés.

- Simple voie: comme le TBL est a simple voie sur plus de la moitié du trongon, les
capacités de I'exploitation restent limitées.

- Transport des voyageurs: la densité et la rigidité de I'horaire du transport des voyageurs
force le trafic marchandises dans un étroit corset. Les restrictions ne concernent pas
seulement le nombre de sillons horaires passant par le TBL, mais aussi les trongons
d'accés.
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A l'avenir, le trafic marchandises a trés certainement un potentiel d’'augmentation des effets de
productivité, notamment lorsque les gains de temps peuvent se traduire par de meilleures
rotations ou par 'augmentation des trains de marchandises lourds. Au contraire, une nouvelle
augmentation du nombre de sillons du transport des voyageurs serait problématique pour le
trafic marchandises.

41.3 Pertinence de la NLFA pour le processus de transfert

L'étude Infras précitée et les interviews réalisées dans ce cadre avec les intervenants
(opérateurs de traction, opérateurs du TC, transitaires) ont révélé que I'axe du Loetschberg-
Simplon et le TBL sont appréciés et bien établis, mais que finalement, aucun renforcement
significatif de 'axe de transit Loetschberg-Simplon n’a eu lieu pour le transfert. Les usagers
sont trés satisfaits de I'exploitation du TBL, méme si les effets réels sont faibles.

On attend beaucoup plus de soutien du processus de transfert de I'ouverture du tunnel de base
du Saint-Gothard et de la ligne de plaine ininterrompue qui en résultera. Ceci implique aussi
que le trafic marchandises ferroviaire, dans le cadre des régimes d'exploitation du tunnel de
base du Saint-Gothard qui sont actuellement a I'étude, a besoin de réaliser des gains de temps
de parcours et des économies de moyens d'exploitation pour obtenir les effets de productivité et
de qualité indispensables au succés du processus de transfert. Cela permettrait d’augmenter la
compétitivité par rapport au trafic routier de marchandises et de proposer une offre de qualité
comparable.

Analyse des résultats de I'étude Metron « effet du tunnel de base du Saint-Gothard sur le
transfert dans le trafic marchandises »

Une étude récemment publiée, élaborée sur mandat de I'association Initiative des Alpes sur
I'« effet du tunnel de base du Saint-Gothard sur le transfert dans le trafic marchandises »'2
parvient au résultat que les effets de productivité induits par la mise en exploitation du tunnel de
base du Saint-Gothard sont trop faibles pour atteindre a eux seuls l'objectif de transfert. Selon
I'étude, I'effet sur le transfert maximal possible est un déplacement de 2,5 points d’indice dans
la répartition modale.

Méme si le Conseil fédéral ne peut pas confirmer toutes les déclarations et notamment les
hypothéses de I'étude, il approuve I'affirmation principale de I'étude. Avec ses deux tunnels de
base, la NLFA constitue une condition majeure du succés du transfert du trafic lourd. Elle crée
les capacités ferroviaires nécessaires et améliore la qualité de linfrastructure. Le Conseil
fédéral considere comme une bonne nouvelle, vu le haut niveau de sortie, que la ligne de plaine
a elle seule puisse induire un déplacement de la répartition modale d’env. 2 a 2.5 points
d’indice. Mais comme il I'a déja plusieurs fois souligné dans le message sur le projet de
législation concernant le trafic marchandises, il faut pour ce faire un train de mesures routiéres
et ferroviaires stabilisé sur une large base. Pour faire accepter et mettre en ceuvre des mesures
routiéres supplémentaire telles que la bourse du transit alpin, il est absolument nécessaire de
mettre en exploitation la NLFA et de réaliser les effets de productivité et de capacité qu'elle
entraine (cf. aussi section 10.5 et 10.7).

41.4 Bilan

Aprés la mise en exploitation du tunnel de base du Loetschberg, la NLFA a déployé ses
premiers effets positifs sur le processus de transfert au cours de la période sous revue. Vu qu’il
existe encore des déclivités ainsi que du trafic mixte entre transport des marchandises et des

'2 Metron, Verlagerungswirkung des Gotthard-Basistunnels im Guterverkehr. Studie im Auftrag der Alpen-
Initiative. Brugg 2009.
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voyageurs, les effets de productivité sont plutdt faibles. Mais grace a I'effet d’apprentissage,
d’autres gains de productivité sont probablement possibles.

L’achévement du tunnel de base du Saint-Gothard se rapproche et avec lui, les effets de
productivité attendus de sa mise en exploitation se précisent. De nouvelles conclusions
confirment que I'achévement de la NLFA ne suffira pas a provoquer le processus de transfert,
mais en est une condition indispensable.

4.2 2° étape de la RPLP avec introduction de la limite de poids a
40 t et 3° étape
421 Avancement de la mise en ceuvre

Suite a l'adoption de l'article constitutionnel pour une redevance poids lourds liée aux
prestations en février 1994 et a I'approbation par le peuple suisse de la loi d'exécution ad hoc le
27 septembre 1998, la RPLP a été introduite le 1°" janvier 2001. Depuis cette date, tout véhicule
d'un poids maximal autorisé de plus de 3,5 tonnes circulant sur les routes suisses doit acquitter
la redevance. La RPLP est congue selon le principe de causalité. Elle est calculée en fonction
du nombre de kilométres parcourus, du poids total autorisé et des émissions de substances
polluantes du véhicule.

La RPLP doit contribuer a la réalisation de I'objectif de transfert du trafic de marchandises de la
route au rail. Il est notamment prévu que la part fédérale (2/3 du produit net de la redevance)
est principalement affectée aux grands projets ferroviaires (fonds FTP). La redevance a
également pour objectif de compenser les gains de productivité du secteur des transports
routiers générés par lI'augmentation de la limite de poids de 28 a 40 tonnes.

Le nouveau régime des transports (augmentation progressive de la limite de poids et de la
RPLP) sert de base a la politique coordonnée des transports destinée a protéger la région
alpine. Cette politique a été acceptée par I'UE dans le cadre de I'Accord entre la Confédération
suisse et la Communauté européenne sur le trafic marchandises et de voyageurs par rail et par
route™ (accord sur les transports terrestres), entré en vigueur le 1°" juin 2002.

Les principes permettant de fixer les montants de la RPLP ainsi que les phases d'adaptation de
la redevance sont définis dans l'accord sur les transports terrestres. Selon l'article 40 dudit
accord, on distingue trois catégories tarifaires de redevances en fonction des classes
d'émissions (EURO). Le taux moyen de ces catégories, pondéré selon la proportion de
véhicules dans chaque catégorie, était de 292,50 CHF a partir du 1° janvier 2005 et de 325
CHF au plus tard a partir du 1°" janvier 2008 pour un véhicule de 40 tonnes parcourant une
distance de 300 km.

Il incombe Comité des transports terrestres Communauté / Suisse (Comité mixte), chargé de la
gestion de l'accord, de fixer les montants des redevances ainsi que l'affectation des normes
EURO a l'une des catégories tarifaires de la RPLP. La proportion de véhicules par catégorie de
redevance doit étre vérifiée tous les deux ans. Si nécessaire, le Comité mixte peut modifier le
classement tarifaire des catégories d'émissions en fonction de I'évolution du parc de véhicules
et des normes EURO.

Sur la base des prestations kilométriques des véhicules par catégories EURO constatées de
décembre 2003 a février 2004, le Comité mixte a décidé de fixer les montants suivants a partir
du 1% janvier 2005:

RS 0.740.72
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Catégorie de redevance Norme EURO Prix du trajet de référence | Centimes par tonne et km
de 300 km avec un 40
tonnes

I Oet1 346 CHF 2.88

Il 2 302 CHF 2.52

1 3, 4 et ultérieur 258 CHF 2.15

Tableau 14: Taux RPLP depuis le 1.1.2005

Parallélement a cette adaptation des taux de la redevance, la Suisse a augmenté la limite de
poids de 34 a 40 tonnes.

Conformément a I'accord sur les transports terrestres et au mandat de négociation donné par le
Conseil fédéral apres une consultation informelle des milieux suisses concernés, une nouvelle
augmentation des taux de la RPLP a été décidée en juin 2007 par le Comité mixte. Sur la base
de cette décision, I'ordonnance relative a une redevance sur le trafic des poids lourds' a été
adaptée, de sorte que, a l'exception d'une solution transitoire pour les EURO 3 décrite ci-
dessous, les taux suivants sont entrés en vigueur le 1* janvier 2008:

Catégorie de redevance Norme EURO Prix du trajet de référence | Centimes par tonne et km
de 300 km avec un 40
tonnes

I 0,1et2 369 CHF 3.07

Il 3 320 CHF 2.66

1l 4, 5 et ultérieur 272 CHF 2.26

Tableau 15: Taux RPLP depuis le 1.1.2008

Prenant en compte les difficultés de la branche des transports routiers qui demandait une
mesure permettant d'allonger la durée d'amortissement des véhicules EURO 3, le Conselil
fédéral a annoncé a la CE en ao(t 2007 que ces véhicules acquitteraient encore la redevance
pour la catégorie Il en 2008. lls n'ont donc été déclassés dans la catégorie Il qu'a partir du 1°
janvier 2009. Ces poids lourds, qui sont en circulation depuis 2000, sont ainsi restés dans la
catégorie tarifaire la moins chere depuis l'introduction de la RPLP, soit pendant huit ans.

A noter ici que I'avenir de la derniére modification de 'ORPL, que le Conseil fédéral a adoptée
le 12 septembre 2007, est incertain. En méme temps que de nombreux autres contribuables,
I’Association suisse des transports routiers (ASTAG) a fait recours auprés du Tribunal
administratif fédéral en Ilui demandant d’abroger le régime fiscal de la DGD en ce qui
concerne les aspects qui se fondent sur 'augmentation de la redevance sur le trafic des poids
lourds liée aux prestations, augmentation entrée en vigueur le 1° janvier 2008. Il s’agit
d’amener les redevances au niveau du tarif applicable avant son augmentation. Dans son
arrét du 21 octobre 2009, le Tribunal administratif fédéral a accepté le recours concernant les
points sur lesquels il est entré en matiére et il a transmis le dossier au premier juge afin de
fixer les redevances dues par le recourant pour la période de janvier 2008™. A I'heure
actuelle, on ne sait pas encore si le DFF ou le DETEC saisiront le Tribunal fédéral pour
s’opposer a cette décision.

En ce qui concerne les derniers développements, conformément aux réponses du Conseil
fédéral a la motion Germanier (09.3133) et a l'interpellation Schwaller (09.3220), la délégation

" RS 641.811
'° http://relevancy.bger.ch/pdf/azabvger/2009/a_05553 2008 2009 10 28 t.pdf. Le jugement a été
publié le 3 novembre 2009. Le délai de recours dure jusqu’au 2 décembre 2009.
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suisse a proposeé lors de la réunion du Comité mixte du 16 juin 2009 d'examiner la possibilité de
maintenir les véhicules répondant a la norme d'émission la plus récente dans la catégorie
tarifaire la moins chére de la redevance et cela pendant sept ans aprés la date a laquelle cette
norme d'émission est déclarée obligatoire en Suisse pour les nouveaux types de poids lourds.
Une telle mesure, que la Suisse ne peut pas prendre unilatéralement, aurait pour conséquence
que la catégorie d'émission EURO 4 ne pourrait étre déclassée avant octobre 2012 et que la
catégorie EURO 5 ne pourrait étre déclassée avant octobre 2015. La délégation
communautaire a pris note de cette proposition. Souhaitant notamment examiner plus en détail
les effets éventuels d'une telle mesure sur lincitation au renouvellement de la flotte des
véhicules, elle a annoncé qu'elle fera vraisemblablement connaitre sa position en la matiére lors
de la réunion du Comité mixte du 11 décembre 2009.

En ce qui concerne la suite a donner a l'article 40 de I'accord sur les transports terrestres, la
délégation suisse a en outre notamment annoncé qu'elle souhaiterait offrir la possibilité aux
véhicules EURO 2 et 3 équipés de filtre a particules de bénéficier de la catégorie tarifaire
immédiatement inférieure de la RPLP.

4.2.2 Pertinence pour le processus de transfert

Du point de vue de la politique de transfert, la perception de la RPLP en tant qu’instrument
important pour le transfert est étroitement liée au recul attendu de nombre de courses a
travers les Alpes. Les incitations que pose la RPLP en matiére de renouvellement du parc
automobile sont secondaires eu égard a I'objectif de transfert.

La mise en ceuvre de la RPLP va de pair avec un effet sur les prix, mais aussi sur la
productivité. Les différents marchés du trafic routier de marchandises ont réagi de diverses
maniéres a la RPLP, ce qui s’explique principalement par 'augmentation de la limite de poids
a 40 tonnes, qui s’est répercutée sur la productivité. Depuis 2004, le chargement moyen des
véhicules (y c. les courses a vide) a augmenté de 15 % du fait de 'augmentation en deux
étapes des limites de poids. Par rapport a 1999, cela représente méme une augmentation de
plus de 70 %. L’augmentation des prix générée par la RPLP a ainsi pu étre compensée dans
de nombreux domaines, puisqu’a colts de véhicule et de chauffeur pratiquement égaux, il est
désormais possible de transporter davantage de marchandises. L’effet de productivité a pu
étre exploité en fonction du facteur limitant pour un transport, soit le volume ou le poids. En
conséquence, avec la deuxiéme augmentation de la RPLP, les prix des transports de
marchandise de groupage « légers » ou des transports réfrigérés ont augmenté davantage
que ceux des transports de marchandises lourdes (p. ex. transports de silos).

La baisse du nombre de courses a travers les Alpes, observée entre 2004 et 2006 s’explique
en majeure partie par le changement de régime décrit ci-dessus qui a eu lieu le 1° janvier
2005 (2° augmentation de la RPLP et limite des 40 tonnes).Cette évolution a aussi été
anticipée partiellement en raison des contingents de transports & 40 t. Mais le changement
proprement dit a eu lieu en 2005. En 2006, le recul du nombre de courses est imputable
uniquement pour une petite part a I'introduction de la limite de poids, la charge moyenne des
véhicules n’ayant augmenté que marginalement.

De maniére générale, on peut affirmer rétrospectivement que la diminution du nombre de
courses a travers les Alpes liée a la 2° étape de la RPLP se rapproche de la limite inférieure
de l'effet escompté du changement de régime. La répercussion sur les prix a été compensée
davantage que prévu par les progrés de productivité offerts par le nouveau régime.

La 3° hausse de la RPLP au 1° janvier 2008 n’a pas permis de constater d’effet additionnel
en matiere de transfert ; on a tout au plus observé une stabilisation de I'effet de transfert. Rien
de surprenant a cela, puisque la redevance moyenne effective en 2008 se situait a 2,38
ct./tkm, donc nettement en-deca de la valeur théorique visée de 2,71 ct./tkm. Cela s’explique
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par la réglementation spéciale qui a permis de laisser les véhicules de la classe EURO 3 une
année de plus dans la catégorie de redevance la plus basse. C’est pourquoi en 2008 plus de
80 % des véhicules étaient classés dans la catégorie de redevance la plus avantageuse pour
laquelle le tarif était fixé a 2,26 ct./tkm. Aprés correction des variations dues a l'inflation, la 3°
hausse de la RPLP n’a donc guére été liée a une augmentation des prix pour une grande
partie des véhicules. On ne sait pas encore si le reclassement des véhicules EURO 3 au 1%
janvier 2009 a pu générer un effet de transfert. Vu la situation conjoncturelle extraordinaire, il
ne sera pas possible d’extrapoler I'effet de la RPLP sur I'évolution en 2009. Si, suite a l'arrét
du Tribunal administratif fédéral mentionné au ch. 4.2.1, on renongait définitivement a
'augmentation du 1.1.2008, méme ['effet stabilisateur de la RPLP décrit ci-dessus ne pourrait
plus se déployer.

Pour les années a venir, on peut s’attendre au mieux a une augmentation par petites étapes
de la charge moyenne. Vu le nombre important de courses effectuées en trafic intérieur a
’'aide de véhicules moins grands, le niveau ne sera vraisemblablement pas le méme qu’aux
passages alpins étrangers. A titre comparatif, en 2008, la charge moyenne était de 16 t par
véhicule au Brenner, soit 40 % de plus que la charge moyenne recensée aux passages alpins
suisses.

4.2.3 Conclusion

Au cours de la période sous revue, la RPLP a sans aucun doute constitué un instrument trés
important pour le transfert, méme s’il n’en est pas résulté d’incitation supplémentaire a réduire
le nombre de courses de camions a travers les Alpes. L’interaction des effets de prix et de
productivité de la RPLP contribue cependant toujours a ce que la charge des véhicules soit
optimisée et que des quantités de marchandises plus grandes soient acheminées en moins
de trajets. De plus, la RPLP corrige élémentairement le rapport relatif des prix entre les trafics
ferroviaire et routier.

4.3 Réforme des chemins de fer : libéralisation du marché du
trafic marchandises ferroviaire

4.31 Avancement de la mise en ceuvre

L’art. 24 en relation avec 'annexe 1, section 4, de I'Accord sur les transports terrestres renvoie
a la directive 91/440/CEE du Conseil du 29 juillet 1999'° relative au développement de chemins
de fer communautaires (directive 91/440/CEE). L’art. 10 de ladite directive prévoit la
libéralisation intégrale du transport combiné international de marchandises. Cette méme
disposition libéralise le transport international de marchandises organisé par des groupes
internationaux. Par groupes internationaux, on entend la relation d’au moins deux entreprises
ferroviaires sises dans différents Etats membres de la Communauté européenne ou en Suisse
en vue de fournir des prestations de transport internationales. Ces groupes ont des droits
d’acceés et de transit en Suisse pour autant que l'une des entreprises ait son siége en Suisse.
Cela concerne principalement les trains du trafic par wagons complets. Les groupes
internationaux bénéficient également du droit de transit a travers la Suisse lorsqu’aucune des
entreprises du groupe n’a son siége en Suisse. Conformément a l'art. 9a, LCdF, le marché du
trafic marchandises ferroviaire est entierement libéralisé pour les entreprises ferroviaires
suisses. Etant donné que chaque entreprise étrangére a la possibilité de fonder une filiale en

16 JO L 237 du 24.8.1991, p. 25, modifié en dernier lieu par la directive 2007/58/CE, JO L 315 du

3.12.2007, p. 44.
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Suisse, qui plus est dans des délais tres brefs, on peut également parler d’'une large
libéralisation juridique du trafic intérieur.

En vue de poursuivre le processus d'ouverture du marché, le Conseil fédéral a lancé la
procédure de consultation sur le deuxiéme paquet de la réforme des chemins de fer 2, dans
lequel il s’agit notamment, en transposant les deux premiers paquets ferroviaires de la CE dans
le droit suisse, de fournir 'accés non discriminatoire au réseau ferré et de créer les conditions
d’un réseau ferroviaire uniforme a I'échelle européenne”.

4.3.2 Pertinence pour le processus de transfert

Depuis plusieurs années, le marché des transports Nord — Sud le long de I'axe Pays-Bas /
Belgique — Milan via la Suisse connait une forte expansion. En observant les différentes
périodes sous revue que ce développement concerne essentiellement le transport combiné. Il
s’agit notamment d’'une conséquence de l'ouverture du marché. Dans le contexte de la
libéralisation, 'axe Nord — Sud est également connu comme étant celui qui est soumis a la plus
apre concurrence entre les différentes entreprises de transport ferroviaire.

Cette concurrence s’est encore intensifiée au cours de la période sous revue. Elle concerne
aussi bien le trafic conventionnel que le transport combiné. Dans ce contexte, les changements
constatés des formes de production (utilisation de locomotives et de conducteurs au-dela des
frontiéres) ainsi que des relations contractuelles sont durables et positifs. Le systéme
traditionnel des opérateurs de transport consécutifs a été supplanté par le systéme des
opérateurs principaux (avec sous-traitants). De leur c6té, les opérateurs du TC et les chargeurs
de trains complets ont réagi en mettant au concours davantage de prestations de traction.
Concrétement, on constate que les parts des différents acteurs du marché Nord — Sud ne sont
pas fixées, mais qu’il y a en permanence des déplacements (appels d'offres de trafics induit ou
a 'échéance de contrats).

La libéralisation a eu pour effet que toutes les entreprises actives sur le marché des transports
se sont vues contraintes d’augmenter leur efficience et de diminuer leurs codts, ce qui entraine
des réorganisations et des concentrations a tous les niveaux de la chaine de valorisation. Le
but est d’obtenir une production a des colts plus bas. Les entreprises peuvent ainsi offrir leurs
prestations a un prix plus avantageux. Mais la pression sur I'amélioration de la qualité
augmente aussi (fiabilité, ponctualité). En fin de compte, la concurrence sur le rail renforce les
entreprises ferroviaires dans leur concurrence avec la route.

Voici les principaux effets de cette concurrence fonctionnelle sur la réalisation du transfert :
Au niveau de la production :
- Amélioration de la qualité par la diminution des retards

- Réduction des colts par 'optimisation des rotations du matériel roulant, des tableaux de
service, etc.

Au niveau de la demande :

- Meilleure information de la clientéle par la définition d'un opérateur de transport
responsable et par la production tout en un

- Prise en compte de souhaits précis des clients dans le cadre d’'un concours d’idées entre
les acteurs

La compétitivité a ainsi contribué de maniére élémentaire a la croissance substantielle du trafic
marchandises ferroviaire sur 'axe Nord — Sud. La concurrence poussant a augmenter les

' Cf. http://www.admin.ch/ch/flga/pc/pendent.htm#DETEC. La consultation a duré jusqu'au 16 octobre
2009.
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quantités transportées, il a fallu davantage de ressources, notamment de la main d'ceuvre, dans
le trafic ferroviaire de marchandises.

4.3.3 Evolution des coiits et parts de marché

L’évolution somme toute positive du trafic marchandises ferroviaire est aussi, a n’en pas douter,
le résultat d’'une concurrence opérationnelle. L’évaluation exemplaire des comptes des colts
par les opérateurs du TC subventionné par la Confédération montre que les prix de traction ont
nettement baissé au cours des derniéres années. On peut constater qu’entre 2003 et 2007, ces
prix ont reculé de 8 % (si 'on prend en considération un envoi isolé). Dans le méme intervalle,
les frais de terminal et de wagon par envoi ont diminué de 10 %. La compétitivité du trafic
ferroviaire de marchandises a donc augmenté du fait de la baisse des colts, tandis que des
possibilités de réduction des indemnités d'exploitation se sont ouvertes dans le transport
combiné (cf. section 5.2).

Outre les colts, les parts de marché des différentes entreprises de transport ferroviaire en
Suisse ont également beaucoup changé. Cela étant, il est naturel que les entreprises qui
étaient a I'abri de la concurrence avant I'ouverture du marché subissent quelques pertes des
parts de marché aprés la libéralisation. Sur I'axe Nord-Sud, deux entreprises ou alliances se
livrent une apre concurrence : Railion/BLS Cargo et CFF Cargo. Quelques acteurs secondaires
se concentrent sur des produits de niche, des transports spécifiques ou certaines liaisons
isolées.

Le tableau ci-aprés présente la répartition en 2008 des parts de marché en trafic marchandises
transalpin entre les différentes ETF (base: tonnes brutes) :

ETF en Suisse Part de marché Part de marché Part de marché
2008 St-Gothard Loetschberg-
Simplon

CFF Cargo 48.3% 66.8% 21.6%

BLS Cargo 44.8% 29.0% 67.7%

Railion DE 0.1% 0.2% 0.0%
Rail4Chem 1.2% 1.9% 0.0%

TX Logistik 0.8% 1.4% 0.0%

RTS 0.2% 0.3% 0.0%

Crossrall 4.6% 0.4% 10.7%

Tableau 16 : Parts de marché des entreprises de transport ferroviaire de marchandises a travers
les Alpes

4.3.4 Discussion du positionnement de CFF Cargo

Le processus d’ouverture du marché et la pression de la concurrence impliquant I'adaptation et
I'optimisation de la production et de I'offre sont liés a un processus de consolidation du marché
qui dure depuis plusieurs années. Les différentes entreprises doivent constamment vérifier leur
positionnement quant aux marchés desservis, aux structures des offres et aux partenariats et
participations stratégiques potentiels. Au cours de la période sous revue, cette question a
soulevé des discussions politiques notamment dans I'optique du futur positionnement de CFF
Cargo dans le marché Nord-Sud.

Dans ce contexte, les CFF ont lancé un concours en 2008/2009 afin de trouver des partenaires
appropriés permettant de se positionner sur le plan international. Dans le cadre du méme
processus, ils ont décidé d’examiner des partenariats pour le domaine suisse. Le but est de
poser les jalons a long terme du trafic marchandises des CFF et d’améliorer durablement le
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taux d’autofinancement et la rentabilité de CFF Cargo. Il s’agit aussi d’'améliorer la compétitivité
du rail par rapport a la route et d’encourager le transfert des transports de marchandises sur le
rail.

A la fin du concours, le choix des partenaires stratégiques potentiels a été limité a sept
entreprises. La décision quant aux partenariats est prévue pour cette année. Les CFF ménent
actuellement les négociations ad hoc avec les entreprises en poursuivant deux variantes : offrir
aux grandes entreprises ferroviaires européennes de transport de marchandises DB Schenker
Rail et SNCF Fret un partenariat étroit et une participation minoritaire a CFF Cargo. Dans le
cadre de ce partenariat de participation, des possibilités de coopération complémentaire sont
examinées avec les cing autres entreprises. Dans l'autre variante, on envisage de poursuivre
I'exploitation autonome du secteur CFF Cargo. Des solutions de coopération ponctuelle avec
les partenaires potentiels sont aussi envisagées dans ce contexte et ce, tant sur le plan national
gu’international.

4.3.5 Conclusion

Au cours de la période sous revue, la libéralisation et I'ouverture du marché ont contribué de
maniére élémentaire a la politique suisse de transfert. La concurrence intensive est
indispensable a la compétitivité du rail par rapport a la route. Vu que la crise conjoncturelle
touche particuliérement le marché du trafic marchandises ferroviaire, il faut s’attendre a ce que
la phase de consolidation ait lieu au cours des prochaines. Cela signifie qu’il y aura de
nouvelles et de plus fortes tendances visant a intégrer les différents acteurs du marché, cela
dans le cadre de nouveaux partenariats et de participations. Plus les processus de
concentration sont forts, plus il est nécessaire d’avoir des conditions-cadres fiables, telles
gu’elles sont prévues par le 2° paquet de la réforme des chemins de fer 2 et qui garantissent
aux tiers I'acceés illimité au marché.
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5 Avancement de la mise en ceuvre des mesures d’appoint

51 Moyens financiers

Par l'arrété fédéral du 28 septembre 1999 allouant un plafond de dépenses pour promouvoir
I'ensemble du trafic marchandises par rail, le Parlement a libéré une enveloppe financiére de
2850 millions de francs au maximum pour les années 2000 — 2010, enveloppe qui a toutefois
été réduite de 20 millions du fait du programme d'allegement budgétaire 03. Ce plafond de
dépenses sert a financer les réductions du prix du sillon et les indemnités. A la fin de 2009,
2037 millions de francs seront vraisemblablement utilisés. Le plafond de dépenses ne
comprend ni les contributions a des investissements dans des terminaux, ni les contributions a
la réalisation de voies de raccordement privées18 ni 'intensification des contrdles du trafic lourd.

Dans I'ensemble, les comptes et le budget des différentes mesures se présentent comme suit
pour la période sous revue (2006-2009) :

Mesure Crédit Comptes Comptes | Comptes | Budget
2006 2007 2008 2009
(millions (millions | (millions | (millions
de francs) |de de de
francs) francs) francs)
( indemnisation du transport 802.3600.004 214 200 218 227
» combiné (réduction prix du dos 2007
0] ; es
@ sillon ferrov. TC et ' 802 A2310.0214
g < commandes TC y compris CR)
uq) m
E X Réduction prix du sillon ferrov. | 802.3600.204 20 20 - -
i trafic par wagons complets
To (TWC)p g p dés 2007
oy 802.A2310.0217
S5 \
o o
Contributions d'investissement | 802.4200.202/ |13 2 12 34
! Terminaux 802.4600.402
dés 2007
802.A4200.0115/
802.A4300.0122
dés 2009
802.A4300.0141
Contréles de police du trafic | 806.3600.007 20 19 18 25
lourd
dés 2007
806.A6210.0141
(Voies de raccordement)19 802.4600.401 |22 31 21 22
dés 2007
802.A4300.0122
Total 289 272 269 308

Tableau 17: __ Vue d'ensemble des moyens financiers engaqgés pour le transfert

® 1l ne s’agit pas d’'une mesure d’accompagnement au sens de la loi sur le transfert du trafic (RS 740.1)
9 Cf. note en bas de page 18.
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5.2 Commandes en transport combiné: TCNA et chaussée
roulante

La majeure partie des fonds prévus pour transférer le trafic transalpin sur le rail est engagée
pour effectuer des commandes et verser des indemnités. La pratique en matiere de
subventions fédérales est marquée de la volonté de voir les forces du marché jouer ; il s’agit
donc de réduire a un minimum les subventions, qui ont forcément un effet de distorsion du
marché, cela sans perdre de vue I'objectif principal, le transfert sur le rail. L’égalité de traitement
de tous les acteurs est donc une préoccupation importante. Dans ce contexte, la pratique de
subventionnement a été adaptée plusieurs fois au cours des derniéres années dans le but
d’'améliorer l'efficience des fonds fédéraux engagés. Les bases juridiques des indemnités
d'exploitation sont la loi fédérale concernant l'utilisation de I'imp6t sur les huiles minérales a
affectation obligatoire (LUMin, RS 725.116.2), 'ordonnance sur la promotion du trafic combiné
et du transport de véhicules a moteur accompagnés (ordonnance sur le trafic combiné, OTC,
RS 742.149), la loi sur le transfert du trafic (RS 740.1) et 'ordonnance du DETEC sur la
réduction accordée sur le prix du sillon ferroviaire dans le trafic combiné (RS 742.149.4).

Depuis I'année 2000, les subventions du TC prévues dans la loi sur le transfert du trafic et par
la réforme des chemins de fer ne sont plus versées aux entreprises de transport ferroviaire,
mais aux opérateurs du TC par le biais de commandes de transports. Le montant de ces
indemnités est défini en fonction des colts non couverts planifiés, déterminés sur la base des
comptes planifiés présentés par les opérateurs. On distingue entre subventions par trains et
subventions par envois. La subvention par train est définie en fonction des terminaux de départ
et de destination et est accordée pour chaque train qu'un opérateur fait effectivement circuler.
La subvention par envoi transalpin est identique pour tous les envois effectués en transport
combiné non accompagné (TCNA) et est accordée pour chaque envoi effectivement acheminé.

Les taux de subventionnement par train et par envoi diminuent chaque année. Une réduction de
5 % des colts non couverts correspond a une réduction d’environ 1 % des colts globaux
moyens en TC. Selon la croissance du nombre de trains et d’envois (basée sur les transports
planifiés), la baisse de la subvention peut étre plus ou moins importante, puisque les moyens
disponibles au total sont limités.

L’illustration ci-aprés montre I'évolution de 'indemnisation moyenne par envoi acheminé, basée
sur I'exemple d'une relation de transport en TCNA Belgique — ltalie et sur 'exemple de la
chaussée roulante entre Fribourg en Brisgau et Novare entre 2003 et 2008. La subvention est
présentée pour un train chargé moyennement, hors réduction du prix du sillon. Depuis 2003, il a
été possible de réduire nettement les indemnités d'exploitation moyennes aussi bien en TCNA
que pour la CR, les principes de subventionnement étant les mémes.
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Figure 13: Evolution des indemnités d'exploitation versées au titre du transport combiné
entre 2003 et 2008

La réduction des indemnités moyennes a permis d’acheminer un nombre croissant d’envois au
cours des derniéres années. C’est ce qui ressort de la figure ci-aprés présentant le nombre
d’envois du TCNA et de la CR indemnisés par la Confédération®
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Figure 14:

Evolution des transports encouragés entre 2003 et 2009

20 Cf. a ce sujet la liste des relations commandées par la Confédération en transport combiné a travers

les Alpes, annexe V
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La réduction des indemnités d’exploitation engagée ces derniéres années s’est poursuivie en
2009, l'indemnité moyenne par envoi en TCNA a travers les Alpes a été baissée modérément
par rapport a 2008. Aprés avoir évalué les données sur I'évolution du trafic marchandises a
travers les Alpes au cours des premiers mois de 2009, I'Office fédéral des transports a constaté
que des mesures urgentes s'imposaient pour pallier au retransfert (« modalshift ») vers la route.
Aprés avoir examiné les différentes solutions qui se présentaient pour encourager le TCNA le
plus efficacement possible dans la situation actuelle, 'OFT a opté pour 'augmentation des
indemnités d'exploitation versées aux opérateurs du TC : pour la période de mai a décembre
2009, le taux maximal d’indemnité par train a été rehaussé au niveau de 'année 2008 et le taux
maximal d’'indemnité par envoi a été doublé, passant de 45 a 90 euros. Si l'on reprend
'exemple du train Belgique — ltalie, I'indemnité moyenne par envoi passe de 135 a 210 francs.
Cette mesure a permis de freiner quelque peu le recul du TCNA transalpin déja au cours du 2°
trimestre. Malgré des taux d'indemnisation plus élevés, les 227 millions de francs alloués par le
Parlement pour 'année 2009 pour promouvoir le TC ne seront vraisemblablement pas utilisés
intégralement.

Sur 'axe du Loetschberg — Simplon, I'offre de la chaussée roulante est fournie sous le régime
d’'une convention-cadre conclue en 2001 entre la Confédération et I'exploitant et valable jusqu’a
la mi-2011. L’offre de la CR sur I'axe du Saint-Gothard repose sur les commandes annuelles de
la Confédération. Dans ces conditions-cadre, les exploitants ne se voient guére incités a étoffer
leur offre, puisque cela serait lié a des investissements d’extension qui, visiblement, ne sont pas
garantis a I'heure actuelle. La Confédération espére que la mise au concours (en mars 2009)
de la chaussée roulante pour les années 2012 a 2018 dynamisera I'extension de l'offre (cf.
section 10.5.2.2).

5.3 Réductions du prix du sillon (TWC et TC)

Outre les indemnités d'exploitation du transport combiné, la Confédération accorde a ces
transports actuellement aussi des subventions du prix du sillon. Les réductions du prix du sillon
pour le trafic par wagons complets ne sont plus versées depuis 2008 (les derniers versements
ont eu lieu en 2007), depuis la perception de la RPLP intégrale. Les subventions en question
sont versées directement aux gestionnaires de l'infrastructure.

Les entreprises Cargo ont toute latitude pour choisir sous quelle forme ils reportent la réduction
des fonds sur certains produits ou clients. Les prix pour les chargeurs continuent d’étre dictés
par le marché et les entreprises ferroviaires doivent rester libres dans la fixation des prix. Il est
donc possible de demander un prix plus élevé pour des transports qui ne sont pas soumis a la
concurrence d’autres entreprises ferroviaires ou a la concurrence rail/route que pour des
transports ferroviaires pour lesquels il existe une alternative par la route. Il ne serait dés lors pas
judicieux de répercuter la subvention du prix du sillon de fagon forfaitaire. Il s’agit bien plus
d'utiliser les fonds de maniére a acquérir davantage et de nouveaux trafics ou de garder les
transports qui menacent de passer a la route.

En introduisant les subventions du prix du sillon en TWC uniquement pour une phase
transitoire, soit jusqu’a la perception de la RPLP intégrale, le Parlement a également décidé de
les réduire. Le programme d’allégement budgétaire 2003 a par ailleurs accéléré cette évolution.

Il résulte des résultats d’'un contréle de surveillance des finances effectué par le Contrble
fédéral des finances (CDF) et d’évaluations indépendantes, commandées par I'OFT, que les
réductions du prix du sillon en TC — en sus des indemnités d'exploitation versées aux
opérateurs du TC — n’entrainent pas d’augmentation supplémentaire de I'effet de transfert qui
ne soit pas réalisable sans ce double encouragement et sans [utilisation de toutes les
ressources disponibles. C’est pourquoi cette mesure n’est plus prévue dans les arrétés relatifs
au projet de législation concernant le trafic marchandises et n’est plus poursuivie.
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Cette reconversion des subventions du prix du sillon en indemnités d'exploitation implique une
déviation partielle des flux financiers lors de I'encouragement du transport combiné. On
s’efforce d’obtenir un déroulement sans heurts.

5.4 Promotion des investissements du transport combiné

Les bases juridiques des indemnités d'exploitation sont la loi fédérale concernant I'utilisation de
I'impdt sur les huiles minérales a affectation obligatoire (LUMin, RS 725.116.2) et 'ordonnance
sur la promotion du trafic combiné et du transport de véhicules a moteur accompagnés
(ordonnance sur le trafic combiné, OTC, RS 742.149).

Dans la période du programme pluriannuel 2004 — 2008, I'encouragement financier de la
Confédération a permis de construire et de développer différents terminaux en Suisse et a
I'étranger, a proximité des frontiéres. Cet encouragement se concentrait sur des projets visant a
étendre les capacités de transbordement et a transférer des transports le long de I'axe Nord —
Sud a travers la Suisse.

Terminaux pour le trafic a travers les Alpes

Le nouveau terminal de Gallarate (Lombardie, Italie) a été mis en exploitation en automne
2005. Conformément a la décision ad hoc, la Confédération prend en charge 95 % des colts
imputables (total : 65 millions de francs) sous forme de préts et de contributions remboursables.
En 2006, 200'000 EVP ont été transbordées sur ce nouveau terminal. La capacité maximale de
l'installation est annoncée a 360'000 EVP/année.

Des subventions d'encouragement d’'une somme de 12,4 millions ont été assurées pour
'extension d’'un terminal de transbordement a Melzo (Lombardie, Italie). Prés de 80 % de cette
somme ont déja été versés. Le terminal sera achevé en 2010. L’extension de celui-ci créera
des capacités supplémentaires de transbordement de I'ordre de 180'000 EVP/année.

Terminaux pour le transfert des trafics intérieur, d’importation et d’exportation

En Suisse, des projets de construction et d’extension (construction de terminal a Chavornay,
aménagement a Niederglatt, appareils de transbordement mobiles pour les emplacements de
St-Gall-Winkeln et de Domat/Ems) ont bénéficiés de subventions mineures voire moyennes
(entre 500'000 francs et 10 millions), principalement pour des installations servant aux trafics
intérieur, d'importation et d’exportation. Les capacités de transbordement supplémentaires ainsi
créées se situent entre 5'000 et 20'000 EVP/année selon I'emplacement. Les chiffres
prévisionnels sont dépassés ou au moins atteints a 90 %.

Durant la période sous revue, seuls 50 % des fonds mis a disposition ont été utilisés en
moyenne. Cela s’explique par des retards survenus dés la phase de planification de projets
annoncés et qui se sont répercutés sur la présentation de demandes de subventions. Mais il y a
aussi eu des retards lors de la réalisation de charges ordonnées dans les décisions d’allouer
une contribution, dans I'exécution des travaux et, partant, dans la remise des décomptes finaux.
Par conséquent, les appels de fonds n'ont pas pu étre lancés a temps. Etant donné que le
versement des fonds disponibles est différé, le besoin de fonds se déplacera sur le programme
pluriannuel 09 — 13.

Les subventions des installations de transbordement du transport combiné seront versées
conformément au programme pluriannuel 2009 — 2013 convenu entre le DETEC et le DFF (cf.
annexe V).



Rapport sur le transfert 2009 page 51

5.5 Remboursement forfaitaire de la RPLP sur les parcours
initiaux et finaux des terminaux du TC

Les transports routiers de conteneurs du transport combiné (caisses mobiles, semi-remorques,
conteneurs) de et vers un terminal du TC bénéficient du remboursement forfaitaire de la RPLP.
Cette mesure soutient la chaine logistique du transport combiné du coté routier.

Le trafic lourd pour lequel est percu la RPLP bénéficie d’'un remboursement depuis le 1* janvier
2001 et ce, sur les parcours initiaux et finaux du TC (transports de et vers les terminaux de
transbordement). Ce remboursement est actuellement de CHF 24.- pour les conteneurs d’une
longueur de 18 a 20 pieds et de CHF 37.- pour les conteneurs de plus de 20 pieds (la hausse a
eu lieu lors de la 3° étape de la RPLP). Par conséquent, le remboursement ne dépend pas du
trajet réellement effectué, mais favorise les trajets courts de et vers les terminaux. En 2008, 20
millions de francs ont été remboursés a ce titre au TCNA. Dans le contexte de la révision de
'ORPL en 2004, on a défini que, par période de redevance, le montant remboursé ne devait
pas dépasser la redevance totale percue pour les véhicules utilisés en TCNA par le requérant.

En principe, cette mesure profite avant tout aux trafics intérieur, d'importation et d’exportation,
car ils concernent uniquement des terminaux suisses. Cependant, I'effet de transfert obtenu
grace a ces subventions ne joue qu’un réle mineur pour le transfert du trafic marchandises a
travers les Alpes.

5.6 Intensification des controdles du trafic lourd

Sur les axes de transit, les contrdles du trafic lourd contribuent a ce que les prescriptions soient
mieux respectées, garantissant la fluidité appropriée du trafic et une sécurité accrue, ce qui est
dans lintérét d’'une concurrence loyale des modes de transport. La Confédération collabore
avec les cantons pour mettre en ceuvre cette mesure.

Dans une premiére phase, les controles mobiles du trafic lourd ont été renforcés, et dans une
deuxiéme phase, des contrbles additionnels ont été mis en place dans de nouveaux centres de
compétences. Depuis 2002, le DETEC a conclu avec 23 cantons des conventions sur les
prestations en matiére de contrbles supplémentaires du trafic lourd. En 2008, une somme de 20
millions de francs, issue des recettes de la RPLP, a été allouée au titre de prestations policiéres
additionnelles ; depuis cette année, cette somme est de 25 millions par année, et la tendance
est a la hausse. Cette augmentation s’explique par le fait que deux centres de contrble
supplémentaire ont été mis en service en 2007 et en 2008 (Berne et Schaffhouse) et que
'ouverture du grand centre dans le canton d’Uri (le 9 septembre 2009) a déja entrainé des
dépenses pour l'introduction du personnel.

Au total (sur la route, dans les centres de controle et dans les exploitations), les différents corps
de police ont contrélé le trafic lourd durant plus de 185'000 heures au cours de I'année passée.

Les contrdles intensifiés du trafic lourd portent sur les points suivants :
- sécurité du vehicule
- état physique général du chauffeur, temps de conduite et temps de repos

- régles de la circulation (dimensions et — si possible — poids, respect de I'interdiction de
rouler le dimanche et la nuit)

- marchandises dangereuses
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- prescriptions relatives a la RPLP
- permis de conduire, permis de circulation et plaques d'immatriculation
- autorisation d'admission en tant qu’entreprise de transport par route

Bien que l'introduction du nouveau systéme d’établissement de rapports « ETC » ait permis
d’homogénéiser les rapports au niveau formel, il n'est guére possible de procéder a une
analyse qualitative des résultats de ces contrdles, car 'ampleur du contrble des différents
véhicules et les types de contrdles rendent les résultats difficlement comparables. L’effet des
contréles dépend de nombreux paramétres. La démarche de la police influence largement le
taux des infractions constatées (rapport infractions / véhicules contrdlés). Lorsque les véhicules
a contrbler sont sélectionnés aléatoirement, ce taux est plus faible que lorsqu’un contrble est
effectué sur la base de soupgons subjectifs. La solution optimale consisterait en un mélange de
ces tactiques qui soit imprévisible pour les chauffeurs, s’agissant du moment, du lieu ou de
'ampleur des contrbéles. Dans I'ensemble, un systéme de contrbles serré et non prévisible —
pour les chauffeurs — a des effets préventifs importants et durables. L'expérience des corps de
police permet de constater que les contréles du trafic lourd ont les répercussions durables
attendues et que les objectifs sont atteints.

Avec l'ouverture de plusieurs nouveaux centres de contréle, I'effet des mesures est optimal. A
I'origine, il était prévu de diminuer le nombre de contrbéles mobiles supplémentaires une fois les
centres mis en service, mais vu la qualité des résultats, on a décidé de mener parallélement les
deux systémes de contrdle en ne diminuant que de peu les contréles mobiles.

Outre les centres de moyenne importance précités (Berne et Schaffhouse), la mise en service
du grand centre a Ripshausen/Erstfeld dans le canton d’Uri est a considérer comme la pierre
angulaire de cette mesure. Pour la premiére fois, des infrastructures ultramodernes sont
disponibles en suffisance pour tout type de contrble. Sur plus de 70'000 métres carrés, ce
centre sert aussi a gérer, pour des raisons de sécurité, la circulation dans le tunnel routier du
St-Gothard ; cette aire permettrait aussi de mettre en place le systéme requis par l'introduction
d’'une bourse du transit alpin. Ce nouveau centre est le plus grand du monde.

En 2009, le concept des installations qui restent a construire a été Iégérement modifié. Les
planifications concretes ultérieures (en passe d’étre achevées) portent sur le grand centre de
Bodio/Monteforno et sur le centre d'importance moyenne prés de St-Maurice. Les planifications
ont été lancées pour des centres d’'importance moyenne a Chavornay et a Oensingen. Ce
réseau sera complété par des petites installations de contréle dans le val Mesolcina, dans le
Wiggertal et a la frontiére de Bale-Weil ; cette derniére répond a une volonté politique. D’autres
installations de moindre importance viendront s’y ajouter en fonction de I'évolution, mais cela ne
se décidera que dans quelques années.

5.7 Promotion internationale du trafic marchandises ferroviaire

Plusieurs commission et groupes de travail internationaux traitent des thémes importants pour
le trafic marchandises ferroviaire. Leurs activités portent principalement sur les améliorations
qui s'imposent d’'urgence en matiére de qualité du trafic international. Du point de vue de la
Suisse, les corridors nord-sud sont particulierement intéressants.

5.71 Activités dans le corridor A : Rotterdam — Génes (IQ-C)

En 2003, les ministres des transports des Pays-Bas, de I'Allemagne, de [l'ltalie et de la Suisse
ont signé a Lugano un « Memorandum of Understanding » visant & améliorer la qualité du trafic
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marchandises ferroviaire dans le corridor A. Ce « Memorandum of understanding » a servi a
lancer le groupe de travail international 1Q-C, composé de représentants des ministéres des
transports des quatre pays précités, et un programme d’action coordonné.

5.71.1 Points forts dans le domaine de la qualité

Le programme de travail a été développé par étapes et comprend actuellement différents points
d’action (cf. annexe I), notamment :

- 'amélioration de la collaboration des gestionnaire de l'infrastructure jusqu’a obtenir un
management intégré de linfrastructure entre Rotterdam et Génes (p. ex. établissement
commun de I'horaire, point de contact « One-Stop-Shop », suivi uniforme des retards et
analyse commune des raisons des retards) ;

- I'amélioration de 'aménagement des capacités et I'utilisation plus efficace (p. ex. analyse
commune de [I'évolution de la demande, identification des goulets d'étranglement
déterminants dans ce corridor, coordination des mesures d'aménagement — notamment
entre les gestionnaires de l'infrastructure) ;

- le déroulement plus efficace du trafic (p. ex. analyse des interfaces et des problemes
entre les différents acteurs tels que les ETF, les opérateurs du TC, les gestionnaires de
terminaux, mise en place d'une plate-forme pour trouver des solutions quant aux
problémes d’interfaces etc.) ;

- I’harmonisation internationale des conditions-cadre (p. ex. reconnaissance mutuelle des
procédures d'homologation du matériel roulant, reconnaissance mutuelle des conducteurs
de véhicules moteurs, simplification des formalités douaniéres).

Le groupe de travail ministériel a publié son 4° « Progress Report » en mai 2009, fournissant
des informations détaillées quant aux différentes mesures et responsabilité321. Une étape
importante a été franchie au cours de la période sous revue : la signature du « Memorandum of
Understanding sur I'implémentation des procédures d'homologation du matériel roulant et la
reconnaissance réciproque de ces procédures » en 2007 et sa mise en ceuvre dans la pratique
quotidienne. En septembre 2009, la Suisse et 'Allemagne ont réalisé dans une large mesure la
reconnaissance réciproque des permis de conducteurs de véhicules moteurs.

Le prochain point fort des travaux sera — outre les activités citées plus haut — l'analyse
approfondie des capacités des terminaux du TC et des accés aux terminaux. L’analyse de la
problématique de l'augmentation du bruit dG a la croissance du trafic marchandises dans le
corridor constituera un autre point important des travaux.

5.71.2 Letter of Intent : ETCS dans les corridors nord-sud

Il est important d’équiper le corridor A Rotterdam — Génes de I'équipement de sécurité uniforme
ETCS. Les ministres des transports de la Suisse, de I'Allemagne, de I'ltalie et des Pays-Bas ont
signé a ce sujet une déclaration d'intention le 3 mars 2006. Dans cette « Letter of Intent », ils
déclarent leur volonté d’installer le dispositif d’arrét automatique des trains ETCS, harmonisé et
standardisé au niveau européen, sur la ligne ferroviaire entre Rotterdam et Génes. Ce systéme
permettra de simplifier le trafic ferroviaire international des marchandises, puisque les
locomotives ne devront étre équipées plus que d’'un seul systéme de sécurité au lieu de
disposer d’'un systéme de signalisation différent pour chaque pays. Le trafic ferroviaire
international de marchandises deviendra ainsi plus avantageux, plus fiable et plus compétitif.

21 Cf. http://www.bav.admin.ch/verlagerung/01510/02367/index.html?lang=fr
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Suite a la signature de ces deux déclarations d’intention, des organisations de projet ont été
mises en place pour les deux corridors ; ces organisations sont chargées de mettre le projet en
ceuvre dans les délais impartis et de régler les questions de financement. Il n’en résulte pas
d’engagement financier supplémentaire pour la Suisse, puisque l'installation de 'ETCS est de
toute fagon prévue jusqu’en 2015.

Dans une « Common declaration », les ministres ont réitéré leur intention d’équiper le corridor
Génes — Rotterdam de 'ETCS d'ici a 2015. Les gestionnaires de l'infrastructure de ce corridor
ont élaboré un plan d’implémentation ad hoc détaillé. Le financement de la mise en place du
systéme ETCS sont désormais assurés dans les différents pays (cf. annexe Il).

5.7.2 Activités dans le corridor C : Anvers — Bale/Lyon

Parallélement aux activités liées au corridor A, la Suisse participe au développement du
corridor C Anvers — Bale/Lyon. Le 9 juin 2006, une déclaration d’'intention a également été
signée en vue de I'équipement de ce corridor. Le plan d’action prévoit des activités similaires
que celles prévues pour le corridor A, bien qu’il n’ait pas été possible d’atteindre les mémes
progrés pour le corridor C.

5.8 Autres activités destinées a favoriser le processus de
transfert
5.8.1 Suivi de Zurich : "Follow-Up" de la rencontre des ministres
a Zurich

Outre la Suisse, les autres pays alpins (Allemagne, France, ltalie, Autriche et Slovénie)
participent a 'organe « Suivi de Zurich », qui a été mis en place le 30 novembre 2001 sur la
base de la « déclaration commune de Zurich visant a améliorer la sécurité des tunnels,
notamment en zone alpine » suite aux incendies catastrophiques des tunnels routiers du Mont-
Blanc, de Tauern et du Saint-Gothard. La Commission européenne y est également
représentée en permanence avec un statut d’observatrice.

En sus de 'amélioration de la sécurité des transports, cette commission a, dés le début, visé le
transfert du trafic et un déroulement aussi écologique que possible de la mobilité du trafic
marchandises en zone alpine. A ce jour, un groupe de travail interne a pu élaborer, entre
autres, un passage en revue des différentes mesures a prendre dans la gestion du trafic lourd
dans les différents pays et un consortium de consultants a pu dresser un rapport d’études
« Best Research » sur les « systéemes de gestion du trafic routier de marchandises a travers les
Alpes ».

Pour la Suisse, le « Suivi de Zurich » revét une grande importance, car il permet d’aborder les
problémes spécifiques du trafic routier de marchandises et de son transfert. Cet organe permet
de traiter les préoccupations particuliéres des pays alpins et d’'induire une coordination dans le
domaine du trafic lourd a travers les Alpes.

5.8.2 Suivi de la qualité du transport combiné transalpin

L’amélioration permanente de la qualité des transports ferroviaires a travers les Alpes est un
facteur déterminant pour le succés du transfert. En tant que commanditaire du transport
combiné, 'OFT a la possibilité de lier I'allocation de moyens financiers a des exigences de
qualité. Le suivi intégré par I'OFT de la qualité du transport combiné doit
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- surveiller en permanence I'évolution de la qualité (notamment dans le transport combiné
transalpin) et la communiquer a 'aide d’indicateurs simples,

- identifier a temps les déficits et les points faibles en matiére de développement de la
qualité afin de prendre a temps les mesures qui s'imposent.

Dans ce but, les opérateurs de la chaussée roulante et du transport combiné font l'objet
d’enquétes portant sur les retards et la qualité du service pour chaque relation.

La qualité (ponctualité) dans le TC transalpin est assez constante, avec une légére tendance a
la hausse depuis 2006. Les variations a court terme sont principalement imputables a des
événements particuliers externes (blocages des voies dues a des chantiers et a des
intempéries, p. ex. lors de la tempéte Kyrill au 1°" trimestre de 2007). Si I'on tient compte du fait
que le taux d'utilisation du réseau et, partant, la sensibilité aux perturbations du systéme n’a
cessé de croitre durant cet intervalle (abstraction faite de la période de crise conjoncturelle
depuis la fin de 2008), cela représente déja un succes. La qualité en direction Sud — Nord s’est
développée de maniére similaire. Dans I'ensemble et dans la perspective d’'une augmentation
de la compétitivité par rapport a la route, la ponctualité des trains reste cependant
insatisfaisante et fait état d’un fort potentiel d’amélioration.



Rapport sur le transfert 2009

page 56

100.00%

retards en CT transalpin, en direction N-S

I--!!!!!!!!!!

90.00%

70.00% A : A~ - | |Mretards >12 heures
60.00% 1 e - . _ | |mretards6a12heures
= ..\~ 4 ‘\._ pimnia e A N
50.00% o Hretards 3 a 6 heures

Oretards 1 a 3 heures
40.00% 1 O retards 30 a 60 minutes
30.00% - Oretards 0 a 30 minutes
20.00%
10.00% A
0.00%
O 9.0 90,0 0.0 0 .0,0,0 0,00
FEFEFSL L LS PP P
‘19’1/’1/‘1/‘1/’1/’1/’1/‘1/’1/’1/‘1/’1/‘1/
retards en CT transalpin, en direction S-N
100.00% v
9Q°°%>:::::::::::::::::::::::;:::::::::::::;::::::::::::::=
80.00% - |
. L M retards >12 heures
70.00% 1 i g el . - o Hretards 6 a 12 heures
60.00% 1 . e . Hretards 3 & 6 heures
50.00% | — Oretards 1 & 3 heures
40.00% 1 Eretards 30 a 60 minutes
Oretards 0 a 30 minutes
30.00% -
20.00% -
10.00%
0.00%
O 19 .0 0O 0.0 0.0 0,0 0.0,0
& & 66\ 06\ 66\ 66\ F LSS
L ) S ] ] ] ] Pl ] N S )
Figure 15: Suivi de Ila qualité par I'OFT du 1.1.2006 au 30.6.2009

Outre la qualité, les opérateurs indiquent tous les trimestres a 'OFT aussi les raisons des
retards. Ici aussi, les différences entre les deux directions ne sont pas grandes. Les retards
s’expliquent de nombreuses maniéres. C’est ce qu’a confirmé une enquéte complémentaire en
2006, a laquelle non seulement les opérateurs, mais aussi les entreprises de transport
ferroviaires et les gestionnaires suisses d’infrastructure ont participé. Grosso modo, on peut
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affirmer que la qualité du trafic de transit est jugée meilleure sur les sections de lignes suisses
que sur les autres trongons. Cela s’explique tant par l'infrastructure que par la fiabilité de la
traction. Notamment la qualité influencable par les ETF s’est améliorée, ce qui est
principalement da a l'introduction de services de traction « tout en un » (possible depuis la
libéralisation) dans le trafic international.

Il est difficile d’atteindre de nettes améliorations de la qualité du TC vu I'environnement actuel.
L’'ordre des priorités tel qu’il est appliqué sur tout 'axe nord-sud, c.-a-d. que l'on donne la
priorité dans une large mesure au trafic voyageurs par rapport au trafic marchandises, et les
interfaces entre les différents gestionnaires d’infrastructure entrainent souvent des retards en
chaine dans le trafic marchandises.

De maniére générale, on constate que les acteurs s’efforcent d’améliorer la qualité par petites
étapes. Cependant, il ne faut pas s’attendre a ce que les progrés soient fulgurants a I'avenir,
étant donné les conditions du marché décrites. Le statu quo en ce qui concerne la qualité, ou
plutét les améliorations minimes de la situation ne semblent guére étre compatibles avec la
réussite du processus de transfert, puisque de par le manque de qualité, certains groupes de
marchandises et de clients restent inatteignables pour les chemins de fer et les opérateurs du
TC.

Dans son programme d’action, le groupe IQ-C cherche un suivi coordonné de la ponctualité
pour I'ensemble du corridor A (cf. section 5.7.1) de maniére a permetire une analyse
coordonnée des emplacements géographiques et des causes des retards.

5.9 Résumé des mesures de transfert

Le paquet des mesures d’accompagnements les plus variées, tant sur la route que sur le rail
s’ancre aux points les plus divers de la chaine de la plus-value du trafic marchandises. Au cours
de la période sous revue, presque toutes les mesures ont été développées et optimisées. Il a
ainsi été possible, selon l'orientation des mesures, de contribuer a 'amélioration des capacités
et de la qualité, a une exploitation économique du trafic marchandises ferroviaire et a une
activité de contréle plus intense du trafic routier de marchandises.
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6 Autres conditions-cadres capitales pour le trafic
marchandises

6.1 Prix du sillon

En Suisse, mais aussi le long de I'axe nord-sud, le prix du sillon est un élément important pour
la formation des prix du trafic marchandises ferroviaire. Le Conseil fédéral ne le congoit
cependant pas comme une mesure d’accompagnement. Il a toujours souligné que le prix du
sillon est avant tout un prix technique qui doit servir a financer linfrastructure et a utiliser les
capacités de maniére efficiente?.

A noter, a titre complémentaire, que sur les colts totaux d’un train de marchandises en transit
(en moyenne 25'000 francs pour un train du TC d’Allemagne en ltalie) le prix du sillon suisse ne
représente qu’'une part négligeable (<10 %). Il ne saurait donc étre question de piloter le
processus de transfert en mettant 'accent sur le prix du sillon.

L’exemple de calcul suivant du prix du sillon suisse pour un train de marchandises en transit en
TWC (1000 tonnes brutes, 600 tonnes nettes, Bale — Chiasso, soit 321,6 km):

Composants du prix Calcul

Entretien 321.6 x 1000 x 0.0025 = CHF 804.00

Service du roulement 321.6 x 0.4 = CHF 128.64

Consommation d’énergie 321.6 x 1000 x 0.0025 = CHF 804.00

Approvisionnement en énergie 321.6 x 0.13 = CHF 41.81

Noeuds Dépendant des changements d’exploitant etc.,
hypothése: 2 nceuds principaux, c.-a-d. CHF 10

Contribution de couverture* 321.6 x 600 x 0.0000 = CHF 0

Prix du sillon CHF 1788.45 (5.59 / km)

*Depuis 2009, CFF Infrastructure renonce a percevoir la contribution de couverture en TWC. En transport combiné, la contribution
de couverture fait partie des subventions du prix du sillon.

Tableau 18: Exemple de calcul du prix du sillon pour un train marchandises a travers les Alpes

Le systéme suisse du prix du sillon a été critiqué au cours des derniéres années, notamment le
fait qu’il était fortement dépendant du poids du train, mais aussi parce qu’il ne comprenait guére
d’éléments de pilotage (p. ex. pour atténuer la courbe hebdomadaire). Par ailleurs, le calcul
était devenu de plus en plus flou, car les gestionnaires d’infrastructure n’optaient pas tous pour
la méme démarche en ce qui concernait la contribution de couverture. Ainsi, BLS calculait cette
derniére sur la base des tonnes brutes-kilomeétre effectives, tandis que les CFF se fondaient sur
les tonnes nettes-kilométre et avaient renoncé progressivement a percevoir la contribution de
couverture dans le TWC.

Par conséquent, le Conseil fédéral a projeté de réviser les réglementations juridiques
concernant le prix du sillon, cela dans le cadre du troisieme paquet de la réforme des chemins
de fer 2 qui portera sur la restructuration du financement de l'infrastructure (le message du
Conseil fédéral est prévu en 2013 au plus tard). Les préparatifs a ce sujet ont été intensifiés,
notamment en collaboration avec les gestionnaires de linfrastructure ferroviaire.

Malgré cela, le Parlement a procédé a une adaptation de l'art 9b, LCdF dans le cadre des
délibérations relatives au projet de Iégislation concernant le trafic marchandises. Avec ce projet,

2 Cf. notamment le message sur le projet de législation concernant le trafic marchandises, FF 2007,
4223 ss
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il a également accepté de supprimer les réductions du prix du sillon dans le TC (cf. section 5.3).
Pour mettre en ceuvre ledit projet de législation (vraisemblablement au 1.1.2010), il faut donc
procéder a des adaptations des dispositions d’exécution pertinentes pour le prix du sillon en
trafic marchandises.

La mise en vigueur de l'art art. 9b, LCdF a pour conséquence que I'on renoncera désormais a
percevoir une contribution de couverture en tant que partie du prix du sillon, cela pour
'ensemble du trafic marchandises. Simultanément, le prix du sillon en transport combiné ne
sera plus subventionné. Le manque a gagner des gestionnaires de linfrastructure sera
compensé par une augmentation des fonds alloués pour financer l'infrastructure. Les moyens
financiers destinés a promouvoir le trafic marchandises ferroviaire seront réduits dans une
méme mesure a partir de 2010 (cf aussi ch. 10.5.2.1).

6.2 Sollicitation des capacités ferroviaires le long des axes nord-
sud

Sur les deux axes nord-sud, les capacités des sillons suivantes sont disponibles :

Axe Capacité M
(nombre de trains par jour, dans les deux
directions)

Axe du Loetschberg-Simplon | 110

Axe du St-Gothard 180

Total 290

Tableau 19:  Vue d'ensemble des capacités des sillons sur les axes nord-sud

Au cours de la période sous revue, un suivi systématique des capacités a été élaboré en
collaboration avec les gestionnaires d’infrastructure dans le cadre du suivi du trafic
marchandises a travers les Alpes afin de déterminer l'utilisation des sillons disponibles. La
premiére évaluation compléte de ['utilisation moyenne des capacités a été effectuée pour
'année 2008.

Sur les axes ferroviaires transalpins, le taux d'utilisation des capacités du trafic marchandises
est défini sur la base de 'accord sur les transports terrestres (art. 46), soit en tant que valeur
moyenne de dix semaines consécutives. Cette démarche permet de masquer certains
événements isolés (dérangements, interruptions dues a I'entretien ou jours fériés). Sur 'axe
temporel, la valeur moyenne est présentée sur la derniere semaine du groupe déca-
hebdomadaire ; la courbe commence donc a la semaine 10 de 2008.
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Taux d'utilisation des capacités du St-Gothard en 2008
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Figure 16: Utilisation des capacités ferroviaires Simplon et St-Gothard 2008 (moyenne de 10-
semaines)

En principe, le trafic marchandises dispose de 1035 sillons hebdomadaires au St-Gothard et de
633 sillons hebdomadaires au Simplon ; cela étant, les sillons en fin de semaine ne sont pas
pondérés intégralement du fait de latténuation de la courbe hebdomadaire. L’utilisation
moyenne se situe autour de 66% tant au Simplon qu’au St-Gothard. Cette moyenne a été
dépassée de justesse en mars, avril et juillet 2008 (c.-a-d. durant les mois de fort trafic) dans les
deux tunnels ; au Simplon, la période de la mi-octobre a la fin novembre a également été bien
exploitée. La faible utilisation au cours du « Ferragosto » (aodt) et au passage de l'an est
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usuelle, mais les effets de la faible conjoncture se sont déja fait sentir au cours du quatrieme
trimestre de 2008.

On peut donc dire qu’en principe, en 2008, environ un tiers des sillons disponibles sur les axes
nord-sud n’a pas été utilisé.

Le taux d'utilisation des capacités varie fortement selon les différents jours de la semaine, les
valeurs maximales étant principalement enregistrées le jeudi. L’illustration suivante montre de
maniére exemplaire les valeurs moyennes pour les jeudis de 2008 et pour lesquels le taux
d'utilisation des sillons a dépassé la marque des 66%, cela presque en permanence ;
l'utilisation de 100 % des sillons n’a pas été atteinte durant une longue période :

Taux d'utilisation du Simplon en 2008
(moyenne sur 10 jeudis)
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Figure 17: Utilisation des capacités ferroviaires au_Simplon, jeudis 2008 (moyenne sur 10
semaines)
6.3 Conditions-cadre dans les pays voisins et dans les régions
source et cible des transports
6.3.1 Perception de péages en Europe

Dans le cadre de ses délibérations quant a la directive 2006/38/CE du Parlement européen et
du Conseil du 17 mai 20062 modifiant la directive 1999/62/CE relative a la taxation des poids
lourds pour l'utilisation de certaines infrastructures (directive sur les colts d'infrastructure), la
Commission UE envisage d’adapter les prescriptions relatives aux systéemes de péage
nationaux. Les Etats membres devront donc pouvoir intégrer les colts externes lors de la mise
en place des péages du trafic lourd. Comme par le passé, les Etats membres seront libres de
choisir s’ils souhaitent appliquer ou introduire un tel systéme. A ce jour, le Conseil des ministres
de 'UE n’a pas encore trouvé d’accord sur 'imputation concréte des colts externes au trafic

2 JO L 157 du 9.6.2006, p. 8
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lourd. Les points de discorde sont notamment I'affectation des recettes et la question de savoir
si les frais d'arrimage doivent étre intégrés tel que le propose la Commission.

La mise en place du péage et du régime de circulation sur les routes dans les pays situés le
long de l'axe nord-sud via la Suisse et dans les autres pays alpins influence de maniéere
déterminante la formation des prix en trafic routier de marchandises et peut se répercuter sur le
choix de 'axe a emprunter. Les différents systéemes de péage dans les pays les plus importants
pour la Suisse sont décrits en détail ci-apres. En Belgique, au Danemark, au Luxembourg, aux
Pays-Bas et en Suéde, le péage est pergu selon le systeme de I'eurovignette. Aux Pays-Bas, il
est prévu d’introduire dés 2011 un péage en fonction de la distance sur toutes les routes.

6.3.2 « Maut » en Allemagne

En Allemagne, une taxe poids lourds est pergue depuis le 1°" janvier 2005 sur toutes les
autoroutes et sur certaines routes nationales pour les véhicules au-dela de 12 tonnes (poids
total admis). Le montant de cette taxe est défini en fonction de la distance parcourue sur les
routes soumises a péage, du nombre d’essieux et de la catégorie de gaz d’échappement émis
par le véhicule.

La « Maut » a été augmentée au 1° janvier 2009 de 40 a presque 90 % selon la catégorie
d’émissions. De ce fait, la taxe s’est accrue de maniére disproportionnée pour les vieux
camions. La prochaine hausse est prévue pour le 1% janvier 2011 :

(1) Redevance par kilométre pour les véhicules ou trains routiers jusqu’a trois essieux et
soumis a la « Maut » :

2005-2008 2009-2010 ab 01.01.2011
Catégorie A 0,100 Euro 0,141 Euro 0,140 Euro
(actuellement : Euro 5)
Catégorie B 0,120 Euro 0,169 Euro 0,168 Euro
(actuellement : Euro 4)
Catégorie C 0,145 Euro 0,190 Euro 0,210 Euro
(actuellement : Euro 3)
Catégorie D 0,145 Euro 0,274 Euro 0,273 Euro
(actuellement : Euro
0/1/2)

Tableau 20:

« Maut » en Allemagne (véhicules jusqu’a 3 essieux)

(2) Redevance par kilométre pour les véhicules ou trains routiers de quatre essieux ou plus :

2005-2008 2009-2010 ab 01.01.2011
Catégorie A 0,110 Euro 0,155 Euro 0,154 Euro
(actuellement : Euro 5)
Catégorie B 0,130 Euro 0,183 Euro 0,182 Euro
(actuellement : Euro 4)
Catégorie C 0,130 Euro 0,204 Euro 0,224 Euro
(actuellement : Euro 3)
Catégorie D 0,155 Euro 0,288 Euro 0,287 Euro
(actuellement : Euro
0/1/2)

Tableau 21:

« Maut » en Allemagne (véhicules a 4 essieux ou plus)
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6.3.3 Péage et régime de la circulation routiére en Autriche

Péage en Autriche

La redevance obligatoire a été introduite en Autriche le 1°" janvier 2004 pour tous les véhicules
automoteurs dont le poids maximal admis dépasse 3,5 t, cela sur toutes les autoroutes et semi-
autoroutes. Ce péage a remplacé I'ancienne vignette et a été augmenté au 1° juillet 2007 puis
au 1° mai 2008. Les tarifs sont échelonnés selon le nombre d’essieux et se présentent ainsi
(prix nets sans 20 % TVA) par kilométre:

Type de véhicule

Jusqu’au 30 juin 2007

1° juillet 2007 au 30

Depuis le 1°" mai 2008

(véhicule et avril 2008

remorque)

2 essieux 0.130 Euro 0.155 Euro 0,158 Euro
3 essieux 0.182 Euro 0.217 Euro 0,2212 Euro
4 essieux et plus 0.273 Euro 0,224 Euro 0,3318 Euro

Tableau 22: Péage en Autriche

Il existe six trongons a péage spécial en Autriche qui sont soumis a un tarif plus élevé. La route
du Brenner en fait partie. Elle est considérée comme la section de route dont la construction,
I'élargissement et le maintien de [I'exploitation (conformément aux directives de la CE)
engendrent des colts supérieurs a la moyenne, de sorte que I'on peut y prélever des péages
plus élevés. Un tarif plus élevé est également pergu pour la circulation de nuit. Les tarifs sur
I’A13 au Brenner sont les suivants : 0,68/0,95/1,43 euro le jour, 2,86 euros la nuit.

Régime de la circulation routiere en Autriche

L’interdiction de circuler le week-end (du samedi a 15h au dimanche a 22h) et les jours fériés
est valable sur 'ensemble du réseau routier autrichien. L’interdiction de rouler la nuit est valable
de 22h a 5h.

Les réglementations suivantes sont en vigueur au Tyrol :

Sur l'autoroute A12 dans la vallée de I'Inn, la circulation des véhicules lourds a fortes émissions
de gaz est interdite. Cette interdiction touche les véhicules articulés avec remorque des classes
Euro 0 et 1 depuis le 1°" novembre 2007 et les véhicules articulés sans remorque des classes
Euro 0 et 1 depuis le 1°" novembre 2009. Depuis le 1°" novembre 2008, elle touche également
les véhicules articulés avec remorque de la classe Euro 2.

Sur la méme autoroute, entre Zirl, Innsbruck (aussi via le Brenner) et Langkampfen bei Kufstein,
l'interdiction générale de circuler la nuit pour les poids-lourds est en vigueur depuis le 1% janvier
2007. Cette interdiction est valable de 20h a 5h au cours des mois d’hiver (novembre a avril) et
de 22h a 5h au cours des mois d’été (mai a octobre). Le dimanche et les jours fériés,
l'interdiction de circuler la nuit est valable toute 'année de 23h a 5h. Tous les véhicules de la
classe Euro 5, les véhicules sans remorque de la classe Euro 4 sont encore autorisés a circuler
la nuit, cela jusqu’au 31 octobre 2009.

En accord avec le Ministre des transports, de I'innovation et de la technologie, le gouvernement
du Tyrol a par ailleurs ordonné une interdiction de circuler sectorielle. Celle-ci est applicable
depuis le 1°" mai 2008 aux transports de déchets, de pierres, de déblais, et depuis le 1° janvier
2009 également aux transports de bois en grume, de liége, de véhicules automoteurs et de
remorques ; depuis le 1° juillet 2009, cette interdiction a été étendue aux transports de
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minerais, d’acier (sauf les livraisons d’acier d’armature et de construction pour les chantiers), de
marbre et de travertin et de carreaux de céramique.

6.3.4 Péage en France

En France, les péages sont pergus pour tous les véhicules sur de nombreuses autoroutes. En
Alsace, en Lorraine et en Bretagne, I'utilisation des autoroutes est en grande partie gratuite.
L’autoroute A75 a travers le Massif central (Clermont-Ferrand — Montpellier) est également
gratuite, a I'exception du viaduc de Millau ; il en va de méme pour les autoroutes qui traversent
ou contournent les centres urbains. Le péage est pergu en fonction de la distance et du type de
véhicule, mais il est également défini par les colts que la construction du trongon concerné a
occasionnés.

Le péage concernant les poids-lourds sera étendu au 1% janvier 2011 : les camions dont le
poids maximal admis dépasse 3,5 t devront acquitter un péage sur presque toutes les routes
nationales et sur les trongons d’autoroutes actuellement gratuits. Cette mesure pourrait se
répercuter sur les transports transalpins a travers la Suisse : p. ex. les transports de Paris vers
I'ltalie sont soumis a péage sur l'itinéraire via Modane, tandis que I'utilisation des autoroutes en
Lorraine et en Alsace en direction de la Suisse reste en grande partie gratuite, du moins jusqu’a
la fin de 2009. L’attrait de l'itinéraire par la Suisse devrait donc diminuer.

6.3.5 Péage en ltalie

En ltalie, la plupart des autoroutes sont soumises a un péage dépendant de la distance
parcourue (« pedaggio »). La plupart des trongons sont exploités en systeme fermé ; le péage
est percu en fonction de la distance parcourue, de la route utilisée et de la classe de véhicule.
Le péage est plus élevé pour les troncons sujets a d’importants colts de construction et de
maintenance. Quelques trongons sont exploités en systéme ouvert: c.-a-d. qu’un montant
forfaitaire est percu, quelle que soit la distance parcourue, soit pour un trongon présentant
plusieurs points de raccordement soit pour une autoroute entiére.

6.3.6 Tunnel du Mont Blanc

Depuis le 1* juillet 2008, le passage a travers le tunnel du Mont-Blanc colte environ 200 euros
pour un véhicule a trois essieux ou plus, dont la hauteur totale dépasse 3 m.

6.3.7 Programmes d'encouragement en transport combiné
Programme « Marco Polo Il » de 'UE

Le deuxieme programme d’encouragement du TC lancé par 'UE est prévu pour les années
2007-2013. Son budget est de 450 millions d’euros au total, soit 60 a 65 millions d’euros par
année. Les conditions d’encouragement sont devenues moins strictes par rapport au premier
programme « Marco Polo ». La subvention de 1 euro par 500 tonnes transférées est passée a 2
euros.

Autriche

En Autriche, ce ne sont pas les opérateurs du TC qui bénéficient des subventions
d'encouragement, comme c’est le cas en Suisse, mais les entreprises de transport ferroviaire.
Au cours des derniéres années, 'indemnité se chiffrait a 36 euros par envoi en TCNA, ou 86
euros par véhicule marchandises lourds sur la CR (au total 50 millions d’euros par année).
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Allemagne

En Allemagne, le TC est principalement encouragé dans le cadre d’investissements liés a des
terminaux. Les moyens financiers alloués pour des indemnités d'exploitation sont négligeables.

France

La CE a approuvé la prolongation de la réglementation frangaise en matiere d’aide au TC, cela
au bénéfice des opérateurs. Un budget annuel de 30 a 40 millions d’euros est disponible pour
les années 2008 a 2012.

Belgique

En Belgique, une somme de 100 millions d’euros a été allouée pour encourager les opérateurs
du transport combiné pour les années 2009 a 2012, le but étant de soutenir le trafic intérieur
aussi bien que les transports internationaux.

6.3.8 Perfectionnement du projet de corridor du trafic
marchandises ferroviaire européen

L’UE vise a perfectionner le projet de corridor du trafic marchandises ferroviaire européen. Dans
ce contexte, la Commission UE a présenté une proposition de «réglement du parlement
européen et du conseil relatif au réseau ferroviaire européen pour un fret compétitif »24 dans
lequel elle planifie des corridors internationaux pour le trafic ferroviaire de marchandises. Dans
ces corridors, les trains de marchandises auront la priorité. Il incombe aux Etats-membres de
faire des propositions quant a ces corridors, dans le but d’accélérer les liaisons du trafic en
question au niveau européen et de renforcer leur compétitivité. Les points principaux sont les
suivants :

- amelioration de la coordination entre les Etats-membres et les gestionnaires de
l'infrastructure en ce qui concerne I'administration et les investissements ;

- priorité suffisante au trafic marchandises par rapport au trafic voyageurs sur le réseau
destiné principalement au trafic marchandises ;

- amélioration de 'accés aux prestations de service additionnelles et de la transparence en
ce qui concerne les services offerts.

Actuellement, le Conseil des ministres UE et le Parlement UE délibérent encore des
propositions. Jusqu’ici, le débat entraine la modification de la proposition de la Commission en
ce sens que sur les corridors en question, le trafic voyageurs doit étre pris en considération de
maniére appropriée malgré la priorité donnée au transport de fret.

* Proposition COM(2008)852 du 11 décembre 2008 de réglement du Parlement européen et du Conseil
relatif au réseau ferroviaire européen pour un fret compétitif;
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0852:FIN:FR:PDF
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7 Résultats d’une évaluation indépendante de la politique
actuelle de transfert

71 Objet de I’évaluation indépendante

En vue de I'élaboration du rapport sur le transfert 2009, 'OFT a adjugé un mandat d’évaluation
qui avait deux buts essentiels :

- présenter, a) quels instruments et mesures ont été appliqués depuis le début de la mise
en ceuvre de la politique de transfert en 2001 et b) dans quelle mesure ils ont contribué a
atteindre I'objectif de transfert (analyse rétrospective).

- estimer a) quels objectifs de la future politique de transfert seront atteints (ou non) a 'aide
des instruments et b) quels autres instruments ou mesures potentiels peuvent étre
appliqués en respectant les cadres juridiques nationaux et internationaux pour réaliser
I'objectif (analyse prospective). Cf. aussi la section 10.3.

Ce mandat d’évaluation met l'accent sur l'analyse prospective, c.-a-d. sur I'évaluation du
potentiel de réalisation des objectifs a court et a moyen terme a l'aide des instruments mis a
disposition par la LTTM et sur I'élaboration de propositions en vue d’optimiser, de pondérer et,
le cas échéant, de compléter les mesures de la future conception de la politique de transfert.
L’évaluation est mesurée a l'aune de l'objectif de transfert, soit au maximum 1 million de
courses transalpine d’ici a 2011 et 650'000 courses dans les deux ans qui suivront la mise en
service du tunnel de base du Saint-Gothard (soit pour 2019).

Le rapport sur le résultat de cette évaluation indépendante25 traite les trois questions principales
suivantes :

1)  Par quels instruments et mesures la politique de transfert est-elle mise en ceuvre
(rétrospective) ?

2)  Quelles sont les répercussions globales des mesures actuelles de la politique de transfert
(rétrospective) ? Quelles autres mesures pourraient influencer la politique de transfert
(prospective) ?

3) Dans quelle mesure les instruments et mesures actuels contribuent-ils a atteindre
l'objectif de transfert (rétrospective)? Dans quelle mesure d’autres instruments
pourraient-ils contribuer a réaliser I'objectif de transfert (prospective) ?

7.2 Résultats de [I’évaluation indépendante de la politique
actuelle de transfert (rétrospective)

L’évaluation indépendante de la politique de transfert tire le bilan ci-aprés. Les sections 7.2.1 a
7.2.3 comportent en majeure partie des citations de cette évaluation et ne refletent pas
forcément le point de vue du Conseil fédéral®®.

% Biiro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Guterverkehr. Berne 2009.
% Cf. Biiro Vatter, synergo: Evaluation Verlagerungspolitik / Glterverkehr. Berne 2009, p. 52 ss.
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7.21 Evaluation des mesures sur le plan routier

L’augmentation de la limite de poids a 40 tonnes, liée a l'introduction de la RPLP dans le trafic
routier a entrainé de fortes augmentations de la productivité. Ainsi, malgré un volume sans
cesse croissant de marchandises, il a été possible d’empécher 'augmentation du nombre de
courses a travers les Alpes. Cet indicateur tendait a reculer jusqu’en 2006. Toutefois, on note
une recrudescence des courses routiéres entre 2006 et 2008. La comparaison avec un
scénario hypothétique de référence de 1999 montre que sans mesures de transfert, 400'000 a
500'000 camions de plus auraient traversé les Alpes en 2008. La combinaison RPLP — limite de
40 t contribue donc de maniére déterminante a la réalisation des objectifs de la politique de
transfert. Cette contribution ne suffit cependant pas a atteindre I'objectif complet : le nombre de
courses de camions a travers les Alpes est encore nettement en-dessus de I'objectif. A la fin de
2008, les chiffres affichaient un résultat totalement différent de la trajectoire définie. Pour
l'instant, on ne constate pas d’inversion durable de la tendance dans la répartition modale. I
semble donc que les conditions structurelles nécessaires pour atteindre I'objectif du nombre de
courses ne soient pas encore en place.

Les mesures de régulation du trafic routier (interdiction de rouler la nuit et le dimanche,
conditions de travail et contréles du trafic lourd) ont déja déployé les effets suivants : elles
limitent les capacités du trafic lourd sur la route au niveau temporel, et elles empéchent la
baisse des colts de production au détriment de la sécurité ou des conditions de travail des
transporteurs (contournement des prescriptions légales par les entreprises). Elles sont
importantes pour guider la concurrence intermodale. Si elles venaient a étre supprimées ou
assouplies, la compétitivité des transports routiers augmenterait par rapport au rail, ce qui
nuirait au processus de transfert.

Les mesures prises au niveau routier ont donc des répercussions de par les objectifs
spécifiques qu’elles impliquent (internalisation des codts, limitations des courses, évitement de
distorsions de la concurrence). Mais on ne dispose pas d’indices concrets indiquant qu’elles
induisent des effets de transfert proprement dits. Les mesures ne contribuent probablement pas
au transfert effectif de la route au rail de transports de marchandises. Cela s’explique en
premier lieu par la conception de la politique de transfert : les mesures au niveau routier ne
visent pas — a I'exception du remboursement de la RPLP dans les parcours initiaux et terminaux
du TC — a engendrer un changement d’attitude. Elles se limitent a fixer des conditions-cadres
de la concurrence intermodale (cf. section 2.4). Les conclusions de la synthése de I'évaluation
soulévent une question qu’il faudrait approfondir. Il n’est pas clair dans quelle mesure les effets
de productivité dans le transport routier déclenchés par l'introduction de la limite des 40t ont
influencé négativement la compétitivité du rail. Il est concevable que cette mesure — efficace au
premier abord en ce qui concerne I'objectif du nombre de courses — se répercute de maniére
contreproductive en fournissant au trafic routier des avantages structurels qui n’ont pas pu étre
compensés par d’autres mesures routiéres visant a égaliser les conditions de concurrence.

7.2.2 Evaluation des mesures ferroviaires

La synthése de I'évaluation parvient a la conclusion que les mesures ferroviaires de mise en
ceuvre de la politique de transfert contribuent a renforcer le trafic ferroviaire. Elles soutiennent le
développement de l'offre et du marché dans la direction souhaitée. La concurrence créée avec
la réforme des chemins de fer a des retombées positives sur le rapport prix-prestations et la
qualité du trafic marchandises ferroviaire. La premiére étape en matieére d’aménagement
d’infrastructure dans le cadre de la NLFA a été atteinte a la fin de 2007 avec l'ouverture du
tunnel de base du Loetschberg. Cependant, les capacités du TCNA restent en-deca des
attentes en raison de la priorité accordée au trafic de voyageurs. Les adaptations nécessaires
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sur le plan de I'exploitation ont neutralisé dans une large mesure 'augmentation espérée de la
productivité.

Il est n'est pratiquement pas possible de vérifier de fagcon empirique dans quelle mesure la
croissance du TCNA est imputable a la promotion du TC lors de la procédure de commande ou
a d’autres mesures prévues par la politique de transfert. Sur la base des études menées et des
déclarations faites au cours d’interviews, on peut toutefois partir du principe que les subventions
ont permis d’étendre l'offre et d’augmenter les capacités du TC, renforcant nettement sa
compétitivité. Les subventions sont malgré tout ambivalentes en ce sens qu’elles présentent le
risque de ne pas augmenter durablement la compétitivité ; cette derniére pourrait donc s’affaiblir
si les subventions venaient a étre diminuées. Etant donné que le TC présente moins de
potentiel lorsqu’il s’agit de s’adapter aux changements des conditions du marché, il risque de
perdre des parts de marché au profit de la route, ce qui serait contraire au processus de
transfert attendu.

Dans le secteur des transports, on critique le fait que la CR est plutét inefficace et qu'elle a
tendance a conserver les structures. De plus, elle empéche le TCNA, plus performant, d’obtenir
des sillons rares. Cependant, la CR contribue au transfert en offrant aux véhicules
marchandises lourds une solution de rechange par rapport a la route ; elle diminue ainsi le
nombre annuel de courses a travers les Alpes de 100 a 110'000. Il n’y a guére d’évaluations
concretes quant a I'effet des subventions accordées a 'aménagement de terminaux. L'utilité de
ceux-ci n'a pas été contestée au cours des interviews menées.

Dans lI'ensemble, les mesures ferroviaires déploient également des effets bénéfiques au
processus de transfert. Le TC, notamment, fait état d’une croissance marquée dans les
prestations de transport entre 2001 et 2008. Cette croissance dépasse 1,7 fois celle de la route.
La baisse continuelle des prestations de transport du TWC (-18,7 %) dans la méme période
atténue toutefois le bilan du trafic ferroviaire. Malgré la croissance des quantités, la part
ferroviaire dans la répartition modale a diminué depuis 2001. Cela signifie que les effets
durables de transfert n‘ont pas eu lieu ou qu’ils ne se répercutent pas encore au niveau des
quantités sur la répartition modale.

Selon différentes constatations issues de la synthése d’évaluation, la réforme des chemins de
fer, la NLFA et les autres mesures d’encouragement du trafic ferroviaire n’ont pas induit les
augmentations de capacité et de productivité visées. Vu I'expérience acquise jusqu’ici, il y a lieu
de supposer que, lors de I'élaboration de la loi sur le transfert du trafic, les prévisions de
I'évolution étaient trop optimistes et que le potentiel des mesures ferroviaires a dés lors été
surestimé.

C’est la que se révelent, entre autres, les limites du pilotage : une compétitivité plus forte du rail
ou des conditions de concurrence comparables entre le rail et la route sont nécessaires, mais
elles ne constituent pas des conditions suffisantes pour réaliser le processus de transfert. La
Confédération peut — en partie méme au niveau international — tenter d’optimiser les conditions-
cadre permettant de créer et d’améliorer les offres de transport du trafic ferroviaire de
marchandises, mais I'évolution de la dynamique du marché a l'intérieur de ces conditions-cadre
dépend du comportement des différents acteurs concernés en matiére d’offre et de demande.
Cette évolution échappe dans une grande mesure aux tentatives de pilotage par I'Etat. Si les
mesures prévues par la politique de transfert stimulent et encouragent le développement
d’offres ferroviaires concurrentielles par rapport a la route, la mise en ceuvre effective dépend
notamment de la volonté et des possibilités (financiéres) des ETF et des opérateurs
d’entreprendre des efforts en ce sens. Le potentiel de croissance du trafic marchandises
ferroviaire est en outre limité par des désavantages inhérents au systéme. Ceux-ci peuvent étre
définis sur la base de I'évaluation :



Rapport sur le transfert 2009 page 69

- Prix du sillon: le systéme suisse du prix du sillon piloté par les gestionnaires de
l'infrastructure dépend largement du poids des trains. Il en résulte un désavantage
disproportionné des trains lourds de marchandises, ce qui freine le transfert de la route au
rail. En revanche, la définition du prix ne tient compte ni du besoin et de la qualité des
sillons ni des caractéristiques spécifiques aux trains telles que l'usure ou la vitesse.

- Disponibilité restreinte des sillons : lors de I'attribution des sillons, le trafic marchandises
est en concurrence avec le trafic voyageurs. Bien que le nombre total de sillons reste
supérieur a la demande, il y a des insuffisances de capacité a certaines heures sur
certains trongons. Apparemment, il n'est pas toujours possible d’obtenir les sillons a
I'heure souhaitée et a la vitesse requise. Cela entrave la qualité du trafic marchandises.
Cette problématique s’est révélée notamment apreés l'ouverture du tunnel de base du
Loetschberg (cf. section 4.1.2).

- Interopérabilité : 'hnomogénéité technique des réseaux ferrés nationaux constitue l'une
des principales caractéristiques de qualité du trafic international de marchandises. Elle
recéle un grand potentiel de réduction des colts et d’augmentation de la productivité,
mais elle requiert une coordination internationale ou plutét des mesures infrastructurelles
a I'étranger. La marge de manoeuvre dont la Suisse dispose dans ce domaine est trés
limitée, tout comme elle I'est en ce qui concerne la suppression des insuffisances de
capacités des terminaux.

- Désavantages systémiques par rapport a la route : sur le rail, la chaine logistique s’avére
plus sensible aux perturbations (intempéries, problémes techniques). Elle est par ailleurs
moins souple et liée a des colts élevés en matiére de mise en place ou d’extension. Cela
rend plus difficile son adaptation rapide aux nouveaux besoins du marché de la logistique.
La branche des transports routiers bénéficie ici d’'un avantage et peut gagner plus
rapidement des parts de marché.

Ces désavantages systémiques découlent en partie de données topographiques, techniques
voire économiques ou encore de conventions de pilotage d’ordre supérieur. Dans le cadre de la
politique de transfert proprement dite, il n’est guére possible de les influencer dans des délais
utiles.

7.2.3 Approches pour une explication de la non-réalisation des
objectifs

Lors des interviews menées dans le cadre de I'évaluation indépendante, les arguments suivants
ont été avancés pour expliquer, indépendamment des mesures concrétes, pourquoi la politique
de transfert n’a pas permis de réaliser intégralement les objectifs. Ces explications sont
indiquées ci-aprés afin de compléter I'argumentation de I'évaluation?” — mais elles ne reflétent
pas nécessairement le point de vue du Conseil fédéral :

- Objectifs irréalistes : le nombre de courses visé est trop exigeant ou irréaliste. Il est
d’autant plus difficile de l'atteindre que la croissance économique a long terme entraine
une augmentation du nombre de transports et de courses qu'il s'agit aussi de transférer.
L’objectif statique du nombre de courses ne tient pas assez compte de cette hausse. Par
ailleurs, les attentes quant a l'efficacité des mesures de la politique de transfert sont par
trop optimistes.

- Situation initiale de la politique de transfert : au moment de I'entrée en vigueur de la loi sur
le transfert du trafic en 2001, la Suisse, en comparaison aux autres pays alpins, faisait
état d’'un volume de trafic marchandises ferroviaire important. Dans la répartition modale,

7 Cf. Biiro Vatter, synergo: Evaluation Politique de transfert / Glterverkehr. Berne 2009. p. 56 ss.
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la part du rail était de 74 %. Depuis 1981, cette répartition s’est déplacée continuellement
au détriment du rail. Vu cette situation de départ, on peut attester que la politique de
transfert a permis de limiter le décalage de la répartition modale vers la route. Cependant,
elle n’a pas réussi a inverser la tendance.

- Dimension internationale : la politique de transfert se référe au trafic marchandises
transalpin international et comprend dés lors une importante dimension internationale.
Cela se répercute sur le potentiel d’efficacité en deux points de vue : d’une part, la Suisse
ne peut pas réaliser a elle seule le transfert souhaité. L’utilité des mesures ferroviaires est
limitée si elles ne s’étendent qu’a la Suisse sans optimiser les corridors internationaux du
trafic marchandises (infrastructure homogéne, interopérabilité etc.). D’autre part, en trafic
routier international, le trajet a travers la Suisse est trop court et, partant, sa part des
colts trop faible pour motiver les transporteurs a adopter un comportement orienté vers la
durabilité par des mesures de codts (notamment RPLP).

- Reproche de conception générale erronée : la politique de transfert n’est pas congue
correctement. Elle cherche a désavantager le trafic routier au lieu d’optimiser les flux de
trafic (a orientation intermodale). Par ailleurs, elle est trop orientée vers le trafic de transit
et n’integre pas assez le trafic intérieur et d’importation/exportation. Certes,
'augmentation de la limite de poids des camions a contribué de maniére déterminante a
diminuer le nombre de courses routieres, mais en fin de compte, elle s’avere
contreproductive. L'effet de productivité qu’elle a induit a été plus fort, du moins dans
certains segments du trafic marchandises, que 'augmentation des co(ts liée a la RPLP.

- Les conditions-cadres ferroviaires nécessaires pour le transfert ne sont pas données ou
réalisables : au cours des entretiens, on a expliqué la non-réalisation des objectifs par
différentes faiblesses du trafic marchandises ferroviaire, notamment les désavantages
systémiques du rail dans la concurrence intermodale : la branche des transports routiers
est non seulement plus souple dans l'offre (possibilités de transport), mais elle peut réagir
plus rapidement aux changements d’ordre conjoncturels, elle peut adapter les offres et
faire progresser sa productivité. En trafic ferroviaire, le temps et les ressources
nécessaires pour adapter les offres et améliorer la productivité sont beaucoup plus
importants qu’en trafic routier. Cela s’explique, entre autres, par la complexité au niveau
organisationnel et technique, par des cycles plus longs en matiere de planification et
d’investissement, par une part des colts fixes plus élevée et par une plus grande
influence de I'Etat.
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8 Suivi environnemental

8.1 Mandat

Dans sa réponse a linterpellation Stadler du 6 juin 2000, le Conseil fédéral a confirmé qu'il
surveillerait les répercussions écologiques du trafic marchandises a travers les Alpes, cela a
I'aide d’'un programme d’observation de I'environnement?®,

En collaboration avec les cantons BL, LU, UR, Tl et GR, la pollution atmosphérique et les
nuisances sonores sont mesurés depuis 2003 le long des autoroutes A2 et A13. En ce qui
concerne le rail, I'Office fédéral des transports surveille I'évolution du bruit le long des lignes du

St;z(gothard et du Loetschberg dans le cadre de l'assainissement phonique des chemins de
fer™.

8.2 Vue d'ensemble sur la pollution atmosphérique et les
nuisances sonores

Les principales déclarations concernant la pollution atmosphérique et les nuisances sonores
ainsi que leur évolution sont présentées ci-aprés. Pour davantage d’information, nous
renvoyons au site Internet ad hoc (www.bafu.admin.ch) et au rapport annuel 2008 du suivi
environnemental°,

8.21 Pollution atmosphérique le long de l'autoroute A2 (St-
Gothard) et A13 (San-Bernardino)

- De par leur topographie et leurs conditions climatiques, les vallées alpines sont sensibles
aux émissions de substances polluantes. P. ex. la méme quantité émise d’'oxydes d'azote
y entraine un niveau d’'immission trois fois plus élevé que sur le Plateau.

- Entre 2003 et 2008, les quantités d’'oxydes d’azote (NOx) émises par le trafic et les
poussiéeres fines (PM10) directement émises par les pots d’échappement ont diminué de
40 % en zone alpine, ce qui s’explique principalement par les améliorations techniques
des moteurs.

- En 2007, les véhicules marchandises lourds étaient responsables de 60 % des émissions
NOXx en zone alpine, alors que la part de ces véhicules dans les prestations de transport
globales (km parcourus / année) n’est que de 10 %.

- Entre 2003 et 2008, le niveau d'immission a montré une Iégére tendance a la baisse en
ce qui concerne les oxydes d'azote et une tendance un peu plus marquée en ce qui
concerne les poussiéres fines (PM10) (cf. Figure 18).

- La charge en dioxyde d'azote (NO,) le long de l'autoroute est 20 ug/m3 plus élevée
qu’aux emplacements éloignés de I'autoroute en dehors des localités.

- Les valeurs-limites pour le NO; et les PM10 sont en général dépassées le long de 'A2 et
respectées le long de I'A13 qui subit un trafic moins intensif. Sans mesures

8 cf. http://www.bafu.admin.ch/umweltbeobachtung/02272/02280/index.html|?lang=fr
29 Cf. http://www.bav.admin.ch/ls/index.html?lang=fr
%0 Cf. http://www.bafu.admin.ch/publikationen/publikation/01046/index.html (uniquement en allemand)
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supplémentaires visant a réduire les émissions polluantes le long de I'A2, les valeurs-
limites continueront d’étre dépassées a long terme.

Evolution des immissions de NO, 2003-2008. Evolution des immissions de PM10 2003-2008.

La ligne traitillée montre la valeur-limite dimmission La ligne traitillée montre la valeur-limite d’immission
conformément & I'OPair (30 pg/m°). conformément & I'OPair (20 pg/m’).
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Figure 18: Pollution atmosphérique le lonq des autoroutes A2 (St-Gothard) et A13 (San-
Bernardino)
8.2.2 Nuisances sonores le long des autoroutes A2 (St-Gothard)

et A13 (San-Bernardino)

- De par leur topographie et leurs conditions climatiques, les vallées alpines sont sensibles
aux émissions sonores. Dans les vallées, le bruit percu a flanc de coteau est similaire a
celui pergu a une distance trois fois plus éloignée en plaine, lorsqu’il y a une liaison
directe avec la source du bruit.

- Entre 2003 et 2008, les nuisances sonores n’ont pas beaucoup changé, il N’y a pas eu de
réduction du bruit (cf. Figure 19).

- Bien que le trafic lourd ait une faible part du trafic global, il entraine des nuisances
sonores disproportionnées. Ainsi, en 2008, 34 % du bruit total & Reiden (Plateau) sont
dus aux véhicules marchandises lourds, alors qu’ils ne représentent que 12 % du trafic
global.

- La nuit (entre 22h et 6h, conformément a 'ordonnance sur la protection contre le bruit,
OPB) les nuisances sonores diminuent de 6 a 8 dB(A) par rapport aux valeurs
enregistrées la journée. Les valeurs-limites fixées dans 'OPB sont plus strictes (10 dB(A))
la nuit que la journée en raison du besoin de repos de la population. Mais comme les
nuisances sonores dues a l'autoroute diminuent de moins de 10 dB(A) et ce, malgré
l'interdiction de rouler la nuit, elles doivent étre considérées comme plus critiques que les
valeurs enregistrées le jour.

- Du point de vue de la protection contre le bruit, 'heure entre 5h et 6h du matin est critique
(elle est encore considérée comme heure nocturne conformément a 'OPB). De par la fin
de linterdiction de circuler la nuit, les camions entrainent des nuisances sonores
disproportionnées t6t le matin.
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7 % des personnes et appartements situés dans une zone de 4 km a gauche et a droite
de I'A2 (Béale — Chiasso) et de 'A13 (St. Margrethen — Bellinzona) sont exposés durant la
nuit & un bruit > 50 dB(A)*".

Niveau sonore diurne, moyenne annuelle des valeurs Niveau sonore nocturne, moyenne annuelle des

mesurées entre 06h et 22 h en décibels. valeurs mesurées entre 22 h et 06 h en décibels.
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Figure 19: Nuisances sonores le long des autoroutes A2 (St-Gothard) et A13 (San-Bernardino)
8.2.3 Nuisances sonores le long des lignes ferroviaires du Saint-

Gothard et du Loetschberg

Dans le cadre de l'assainissement phonique, 'OFT surveille I'évolution du bruit émis par les
chemins de fer en Suisse (http://www.bav.admin.ch/Is/01300/index.html?lang=fr). Deux stations
de mesure situées le long des lignes du St-Gothard (Steinen SZ) et du Loetschberg (Wichtrach
BE) permettent de réunir des faits concernant I'évolution du bruit émis par les trains de
voyageurs et de marchandises.

Entre 2000 et 2008, le nombre des trains marchandises (TCNA, TWC, CR) a diminué de
2% sur la ligne du St-Gothard (2008 : 96 trains en moyenne par jour). Ce chiffre a
augmenté de 44 % sur la ligne du Loetschberg (2008 : 65 trains en moyenne par jour).

En 2008, la part de trains marchandises circulant la nuit (période critique du point de vue
du bruit) était de 42 % sur la ligne de base du Loetschberg (27 trains en moyenne) et de
43 % sur la ligne du St-Gothard (41 trains en moyenne).

Les nuisances sonores ont diminué depuis 2003 a Steinen SZ, tandis qu’elles sont
restées similaires a Wichtrach BE.

A Steinen, les valeurs du bruit mesuré en 2008 sont nettement inférieures au niveau
sonore d’émission prescrit conformément au répertoire des émissions 2015. A Wichtrach,
ces valeurs le dépassent Iégerement. Cela s’explique principalement par la forte rugosité
des rails (striage).

S’agissant des trains de voyageurs, le niveau sonore moyen lors du passage des trains a
nettement baissé depuis 2003 grace au matériel roulant neuf et assaini. Cette évolution
commence juste a se faire sentir en ce qui concerne les trains de marchandises.

%1 Cette valeur-seuil correspond a la valeur limite d'immission en période nocturne conformément a 'OPB
(22h — 6h).
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8.24 Mesures potentielles visant a réduire la pollution
atmosphérique et les nuisances sonores dues au trafic
routier et aux chemins de fer

Il est possible de réduire la pollution atmosphérique et les nuisances sonores du trafic lourd
grace a d’autres mesures techniques, comme p. ex. :

Réduction des émissions de particules fines et d’'oxydes d'azote par des mesures techniques

Les filtres a particules permettent de réduire jusqu’a 99 % le nombre de particules ultrafines
(suie de diesel) contenues dans les gaz d’échappement des véhicules utilitaires. La pose de
filtres a particules sur tous les camions et toutes les automobiles & moteur diesel contribue a
économiser des colts de santé et a prévenir des décés prématurés. L’équipement des
véhicules utilitaires lourds aura lieu uniquement avec l'introduction de la classe EURO 62 (dés
2013). Entre-temps, il serait souhaitable de percevoir une RPLP différenciée, afin que les
véhicules équipés de filtres efficaces puissent étre attribués a une meilleure classe de
redevance RPLP.

Les émissions d’'oxyde d'azote NO, peuvent étre réduite jusqu’a 80 % a l'aide de technologies
telles que recyclage des gaz, DeNOx, SCR etc. La réduction des oxydes d’azote nocifs
contribue également a diminuer les colts de santé comme le polluant précurseur du smog d’été
(ozone).

La norme relative a la classe EURO 6 pour les nouveaux véhicules utilitaires introduits sur le
marché a partir de 2013/2014 visera a réduire les émissions d’oxyde d'azote et de suie de
diesel respectivement de 80 % et 50 %. Par ailleurs, il est prévu d’introduire une valeur-limite du
nombre de particules avec la classe EURO 6.

Revétements insonorisants et pneus silencieux

La charge sonore actuelle du trafic autoroutier global peut étre réduite de 5 dB a l'aide de
revétements insonorisants. Cependant, I'effet atténuant diminue avec l'usure du revétement. Il
est également important de savoir que le cycle de renouvellement des routes se compte par
décennies. Par conséquent, les effets a court terme de cette mesure sont principalement
réalisables sur les trongons dont le revétement doit de toute fagon étre renouvelé
prochainement.

En encourageant I'utilisation de pneus silencieux (automobiles et véhicules marchandises
lourds) permettrait de réduire globalement le bruit de 3 a 4 dB. Cette mesure aurait un effet au
niveau national. Etant donné que les cycles de renouvellement des pneus sont courts, il serait
possible au niveau national, grace a I'encouragement ciblé quant a l'utilisation de pneus plus
silencieux, de réduire le bruit en quelques années.

Le potentiel cumulé de réduction du bruit (pneus et revétements) se situe entre 5 et 6 dB pour
le trafic lourd et entre 8 et 9 dB pour les automobiles.

Mesures techniques pour réduire le bruit du trafic ferroviaire

Les mesures a la source permettent de diminuer nettement le bruit émis par les chemins de fer.
A I'heure actuelle, I'attention est portée principalement sur le trafic marchandises nocturne.

32 Réglement (CE) n°® 715/2007 du Parlement européen et du Conseil du 20 juin 2007 relatif & la
réception des véhicules a moteur au regard des émissions des véhicules particuliers et utilitaires légers
(Euro 5 et Euro 6) et aux informations sur la réparation et l'entretien des véhicules (JO L 171 du
29.6.2007, p. 1, modifié en dernier lieu par le réglement (CE) n° 595/2009, JO L 188 du 18.7.2009, p.1).
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L’assainissement, actuellement en cours, des dispositifs de freinage des wagons suisses
(remplacement des freins en fonte par des sabots de frein synthétiques) entraine, grace a des
roues lisses, une réduction du niveau sonore de I'ordre de 10 dB. Il faut que le matériel roulant
soit assaini avant de réaliser les autres mesures d’assainissement sur les rails (p. ex. meulage
des rails et absorbeurs pour rails). Cela étant, il est trées important que des améliorations
comparables soient réalisées en ce qui concerne le parc européen de véhicules utilisés en trafic
de transit.
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9 Digression : trafic de transit des marchandises Est — Ouest
(réponse au postulat de Miller Walter : un systéme moderne de
trafic ferroviaire des marchandises sur I’axe Est — Ouest (dossier
n° 05.3856)

Dans le postulat de Miller Walter : Le Conseil fédéral a été mandaté d’examiner un systéme
moderne de trafic ferroviaire des marchandises sur I'axe Est — Ouest (dossier n° 05.3856) puis
de rendre compte de la possibilité d’instaurer, sur ledit axe — et en particulier entre la Suisse,
ses voisins occidentaux et les nouveaux membres de 'UE a I'Est —, un systéme moderne et
performant de trafic ferroviaire des marchandises en vue de transporter des caisses mobiles et
des conteneurs. Il serait important a cet égard d’améliorer le raccordement au réseau
autrichien. Dans sa réponse, le Conseil fédéral avait indiqué qu’il était nécessaire, dans un
premier temps, d’entamer une analyse plus précise des capacités, des potentiels de transfert
sur 'axe Est — Ouest et des quantités de marchandises transportées sur route et sur rail dans le
trafic international sur ledit axe.

9.1 Evolution du trafic routier de marchandises par la Suisse sur
I’axe Est — Ouest

Les données de la RPLP ont permis de calculer le nombre de courses de poids lourds en transit
a travers la Suisse dans le trafic Est — Ouest. En principe, on peut uniquement relever les
frontiéres des flux de trafic entrant en Suisse et quittant la Suisse puisqu'il n’existe pas a I'heure
actuelle de chiffres qui recensent les pays de provenance et de destination du trafic. On notera
du reste que ces courses ne sont pas confinées a des corridors de trafic spécifiques — d’'une
autre maniére que pour le transport de marchandises transalpin. En empruntant des routes trés
distinctes entre une frontiére germano-suisse et une frontiére franco-suisse, les courses
sollicitent donc le réseau des routes nationales de différentes manieres™.

Le tableau suivant montre la part de ces différentes courses de poids lourds et de leurs
évolutions entre 2003 et 2008 :

% Ainsi, les courses recensées ici englobent autant les courses de Stein SA & Bale-St-Louis
avec une distance de max. 45 km que les courses de Kreuzlingen a Genéve (345 km).
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Figure 20 : Evolution des courses de transit Est — Ouest ou Ouest - Est 2003-2008

Ces courses se sont élevées en 2008 tout juste a 186'000, n’atteignant ainsi pas méme les 1/6
des courses de poids lourds transalpines. On a enregistré un accroissement d’env. 7 % par
rapport a 2003 et observé un recul de presque 13 % a partir de 2005. Tandis que les courses
entre I'’Allemagne et la France ont nettement diminué (- 12 %) ces derniéres années, le nombre
de courses entre I'Autriche et 'Allemagne a trés nettement augmenté (61 %).

Les raisons de I'évolution des courses observée entre 2003 et 2008 sont trés difficiles a cerner.
Les aspects suivants peuvent étre déterminants :

changement de la répartition internationale du travail & une large échelle : ce qui peut
expliquer d’'une part que le volume de transport se soit accru, que les transports
choisissent de nouveaux itinéraires pour des moyennes distances, p. ex. la France et
I'Allemagne, ou que des transports sur de courtes distances aient été remplacés par des
trnsports sur de longues distances. Les relations de transport dans le trafic des
marchandises Est — Ouest — tout comme ceux de I'axe Nord — Sud — sont soumis a une
évolution constante. L'ouverture de la région économique UE liée a I'expansion de 'UE a
I'Est, a entrainé la réorganisation de nombreux processus de répartition du travail et des
transports qui y sont liés.

changement des régimes de trafic des pays considérés au fil des ans : en Suisse, les 2°
et 3° étapes de la RPLP ont été introduites et la limite de poids est passée a 40 tonnes,
alors que I'Autriche et I'Allemagne ont introduit un péage ou I'ont augmenté. Ce qui peut
expliquer que les itinéraires sur une large échelle (p. ex. entre I'Est de I'Europe et la
péninsule ibérique) changent de telle sorte que la voie d’acheminement ne passe plus par
la Suisse ou conduise nouvellement par la Suisse.

changement du mode de transport et de la répartition modale : le choix du mode de
transport est dorénavant surtout lié a la croissance du volume de transport ou aux
relations de transport.



Rapport sur le transfert 2009 page 78

9.2 Conditions-cadre et potentiels de développement pour le
trafic marchandises ferroviaire sur I’axe Est — Ouest

Le transport de marchandises Est — Ouest en Suisse peut en principe étre qualifié
d’extrémement hétérogéne car ni la prédominance de certains axes ni des groupes de produits
spécifiques n’y sont discernables. Cette hétérogénéité ne débouche au plan fédéral sur aucune
exigence pour encourager a titre particulier des offres spécifiques de transport ferroviaire, ni sur
la nécessité de prendre des mesures infrastructurelles spécifiques. Des goulets d’étranglement
particuliers ne sont pas connus.

A T'heure actuelle déja, le transport combiné est encouragé de maniére adéquate dans le sens
Est — Ouest. Les bases juridiques du transport combiné Est — Ouest sont données (loi fédérale
concernant [l'utilisation de l'impdt sur les huiles minérales a affectation obligatoire, LuMin ;
RS 725.116.2). L’encouragement englobe le transport intérieur, de transit, d’'importation et
d’exportation et il s’applique tant aux indemnités d'exploitation qu’aux contributions
d'investissement (terminaux) du transport combiné.

L’infrastructure de terminaux existante est aussi ouverte aux offres ferroviaires Est — Ouest, tout
comme les terminaux encouragés par la Confédération : les tiers et leurs offres novatrices de
transport combiné Est — Ouest peuvent y recourir. Une offre de transport combiné existe déja a
ce jour entre le terminal Rekingen SA et Wolfurt dans le Vorarlberg en Autriche. La
Confédération s’acquitte pour cette offre d’env. 450 trains par an comprenant environ 10'000
envois de camions. Les offres de transport ferroviaire comportent un raccordement a
d’'importants terminaux du transport combiné dans le Baden-Wirttemberg (Singen, Ulm). A
I'heure actuelle, des transports réguliers ont déja lieu ou sont prévus entre ces terminaux et la
Suisse ou des installations étrangéres.

Les mesures décidées dans le cadre des délibérations budgétaires annuelles du Parlement, et
en particulier dans le cadre du projet de législation concernant le trafic marchandises,
s’appliquent aussi au transport de transit Est — Ouest afin d’encourager le transport des
marchandises non transalpin. Ce sont :

- des contributions d'investissement (préts remboursables a intérét avantageux et
contributions a fonds perdu) pour la construction et I'extension d’installations de
transbordement du transport combiné ;

- des contributions d'investissement (contributions a fonds perdu) pour la construction,
I'extension et le renouvellement de voies de raccordements ;

- des indemnités d'exploitation pour 'acheminement de wagons dans le trafic par wagons
complets isolés aux voies de raccordements et aux installations de chargement libre (pour
autant qu’elles fassent partie de I'import-export de la Suisse) ;

- des indemnités d'exploitation pour 'acheminement d’envois dans le transport combiné
d’'importation, d’exportation et de transit.

Ces possibilités d’encouragement garantissent la prise en considération, dans une mesure
suffisante, des besoins du transport ferroviaire Est — Ouest des marchandises.
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10 Perspective : la future politique de transfert de la Suisse liée
aux chances et aux risques du processus de transfert

10.1 Entrée en vigueur de la loi sur le transfert du transport de
marchandises

10.1.1 Nouvelles bases légales

Avec le message sur le projet de législation concernant le trafic marchandises du 8 juin
2007 (FF 2007 4147), le Conseil fédéral a actualisé la base de la politique de transfert de
la Confédération. Lors de la votation finale du 19 décembre 2008, le Parlement fédéral a
adopté la loi fédérale sur le transfert de la route au rail du trafic lourd de marchandises a
travers les Alpes (loi sur le transfert du trafic marchandises, LTTM), la loi fédérale sur des
modifications du droit du transport et la loi fédérale sur le transport de marchandises par
rail ou par voie navigable (loi fédérale sur le transport ferroviaire de marchandises, LTM)
de méme que les trois enveloppes financiéres suivantes :

- arrété fédéral du 3 décembre 2008 allouant un plafond de dépenses pour promouvoir le
trafic ferroviaire de marchandises a travers les Alpes de 1600 millions de francs pour les
années 2011 4 2018 ;

- arrété fédéral du 3 décembre 2008 allouant un plafond de dépenses de 200 millions de
francs pour promouvoir le trafic ferroviaire de marchandises ne traversant pas les Alpes a
dater de I'entrée en vigueur de la loi sur le transport des marchandises jusqu'en 2015 ;

- arrété fédéral du 3 décembre 2008 allouant un plafond de dépenses de 30 millions de
francs pour promouvoir le trafic ferroviaire de marchandises sur les lignes a voie étroite
pour les années 2011 a 2015.

L’entrée en vigueur est prévue le 01.01.2010.

Dans la loi fédérale du 8 octobre 1999 visant a transférer sur le rail le trafic de marchandises a
travers les Alpes (loi sur le transfert du trafic, RS 740.1), I'objectif quantitatif des courses est
défini avec 650'000 courses transalpines et I'objectif temporel est de 2 ans aprés I'ouverture du
tunnel de base du Loetschberg. La loi sur le transfert du trafic est valable jusqu’a I'entrée en
vigueur d’une loi d'exécution a l'article 84 de la Cst., mais au plus tard jusqu’au 31 décembre
2010. Ainsi, la LTTM remplace et abroge la loi sur le transfert du trafic.

10.1.2 Teneur du projet de législation concernant le trafic
marchandises

Le projet de législation concernant le trafic de marchandises réglemente le transfert du trafic
des marchandises a travers les Alpes, le droit du transport et la réglementation du droit de la
responsabilité civile ferroviaire. Le théme central est la loi sur le transfert du transport de
marchandises qui recoit un meilleur éclairage ici :

Le trafic de marchandises lourd a travers les Alpes doit étre transbordé de maniére durable de
la route au rail afin de protéger I'espace alpin, tel est le but de la loi. L’objectif de transfert
(art. 3, LTTM) consiste, comme jusqu’ici, en 650’000 courses de véhicules lourds de
marchandises a travers les Alpes par année. Le but est toutefois fixé plus tard qu’il ne I'a été
jusqu’a présent, a savoir deux ans aprés la mise en service du tunnel de base du Saint-
Gothard, I'objectif intermédiaire étant ainsi — vu l'art. 3, al. 4, LTTM — le nombre maximal de 1
million de courses a travers les Alpes a partir de 2011.
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Pour atteindre le but du transfert, la Confédération peut décider en premier lieu de mesures
d’encouragement du transport combiné sur de longues distances. Lesdites mesures ne doivent
pas avoir d’effet discriminatoire ni sur les entreprises de transport suisses ni sur les entreprises
etrangéres.

Comme les mesures saisies jusqu’ici se sont avérées efficaces au vu du résultat des
délibérations parlementaires en accord avec I'énoncé du message du Conseil fédéral, elles
doivent étre poursuivies et intensifiées — si nécessaire et si possible (cf. chapitre 4).

Bourse du transit alpin

La bourse du transit alpin est née a partir de la LTTM. Cet instrument, conforme a I'économie
de marché, permet de piloter le hombre de poids lourds a travers les Alpes de maniére non
discriminatoire. Le nombre de courses sera réparti sur des créneaux horaires afin de plafonner
les courses de véhicules lourds de marchandises a travers les Alpes. Les droits de passage
seront mis aux enchéres avec, a la clé, sous toute réserve, un commerce secondaire.

L’enjeu d’une bourse du transit alpin, que les pays de tout I'arc alpin auront harmonisée au sens
d’'une politique de transfert coordonnée est de concerter le pilotage des flux de trafic. L article 6
LTTM posera les bases légales permettant au Conseil fédéral de conclure des contrats
internationaux portant sur une bourse du transit alpin harmonisée. Un message assorti d’un
projet de loi est adressé a 'assemblée fédérale en vue de la mise en ceuvre. Cf. chapitre 10.7
pour 'accomplissement du mandat.

10.1.3 Ordonnances

Les ordonnances suivantes ont été soumises a une consultation extérieure dans le cadre du
projet de législation concernant le trafic marchandises et elles doivent entrer en vigueur le
01.01.2010 :

- ordonnance sur I'encouragement du trafic ferroviaire des marchandises du transport de
véhicules moteurs accompagné (OPTMA)34

- ordonnance sur les voies de raccordements (OVR)

- ordonnance sur le transport de marchandises par rail ou par voie navigable (ordonnance
sur le transport de marchandises, OTM )

La LTTM vise essentiellement a ancrer au niveau de la loi I'objectif du transfert pour le trafic de
marchandises lourd a travers les Alpes. Le but quantitatif, de méme que I'horizon temporel, sont
clairement décrits avec 650’000 courses par an. Le mandat donné au Conseil fédéral en vue de
négocier une bourse de transit alpin est formulé avec clarté au niveau législatif et il ne nécessite
pas de précision a I'’heure actuelle.

Les adaptations intervenues au niveau de l'ordonnance se situent donc avant tout dans le
domaine de la participation financiéere en vue d’encourager le ftrafic ferroviaire des
marchandises et les voies de raccordements comme suit. La mesure suivante est prévue :

L'OPTMA regle la promotion du trafic ferroviaire de marchandises avec des contributions
étatiques. Elle commence par décrire les modes de versement des contributions d’exploitation
pour le transport combiné et le trafic par wagons complets isolés. Une modification essentielle
par rapport au procédé actuel est le fait que de telles contributions sont également versées au
trafic par wagons complets isolés. Car jusqu’ici, ces derniéres ne pouvaient étre versées qu’au
trafic combiné. Cette adaptation fait suite plafond de paiement nouvellement édicté par le

% Révision totale de I'ordonnance du 29 juin 1988 sur la promotion du trafic combiné et du transport de
véhicules moteurs accompagnés (ordonnance sur le trafic combiné, OTC), RS 742.149.
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Parlement pour le trafic ferroviaire de marchandises ne traversant pas les Alpes (200 millions
de francs) ainsi que pour le trafic de marchandises sur les lignes a voies étroites (30 millions de
francs).

Cette ordonnance réegle par ailleurs comme jusqu'’ici les conditions préalables et les modalités
des contributions d’investissement du transport combiné. Par contre, les contributions
d’'investissement allouées au trafic par wagons complets isolés sont financées en particulier par
des financements conjoints des voies de raccordements de la Confédération. Les conditions
préalables et les financements correspondants sont décrits dans I'ordonnance sur les voies de
raccordements. Dans ce domaine, quelques adaptations ont été apportées vis-a-vis de
'ordonnance en vigueur sur les voies de raccordement.

Dans l'ordonnance sur le transport des marchandises (OTM), seuls sont réglés quelques
différences et compléments apparus comme judicieux pour la Suisse puisque la loi sur le
transport de marchandises fait référence aux annexes D et B de la convention du 9 mai 1980
relative aux transports internationaux ferroviaires (COTIF) (RS 0.742.403.12), donc a une
convention multilatérale. Celle-ci ne contient pas uniquement des principes mais déja des
dispositions détaillées.

10.2 Objectifs et activités de la prochaine période sous revue
(2009 — 2011)

L’objectif intermédiaire formulé a 'art. 3, al. 4 de la loi sur le transfert du trafic de marchandises
fixe comme but prioritaire de la prochaine période du rapport, de 2009 a 2011, un maximum de
1 million de courses transalpines de véhicules de marchandises lourds a partir de 2011.

La condition pour y parvenir est d’abord la stabilisation, puis la croissance, du trafic ferroviaire
de marchandises qui a été prétérité par la situation conjoncturelle. Dans cet esprit, les parts de
marché perdues doivent étre regagnées par ledit trafic lors de la reprise conjoncturelle globale
des prochaines années qui conduira a un regain de croissance du volume de transports.

Pour atteindre l'objectif intermédiaire ancré dans la LTTM, il faut toutefois réduire encore
sensiblement le nombre de courses et — a condition que le marché du transport croisse a
nouveau — obtenir des gains additionnels sur les parts de marché du trafic ferroviaire de
marchandises. Pour ce faire, de nouvelles mesures sont incontournables. Il s’agit donc
d’examiner sous quelle forme poursuivre les mesures actuelles, les optimiser et les étendre, et
comment introduire de nouvelles mesures a bref délai — outre celles qui ont été décidées avec
la loi sur le transfert du transport de marchandises — afin de soutenir le processus de transfert.

Comme l'horizon de l'objectif intermédiaire se rapproche et que la nécessité d’exploiter de
nouvelles possibilités de transfert devient urgente, le potentiel d’action et la concrétisation de
nouvelles mesures et de mesures intensifiées ont aussi été examinés dans le cadre de
I'évaluation indépendante menée (cf. aussi chapitre 7, en particulier la description de I'objet de
'évaluation au chiffre 7.1). Les recommandations de cette derniere font apparaitre les
possibilités d’action de la Confédération dans la perspective d’atteindre I'objectif intermédiaire
de 2011 et la prochaine période de rapport.
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10.3 Recommandations d’une évaluation indépendante de la
politique de transfert actuelle afin de poursuivre avec succes

la politique de transfert

L’évaluation indépendante de la politique de transfert, présentée a l'alinéa 7.1, contient aussi
une partie prospective qui évalue les potentiels de différentes mesures de transfert actuelles et
ceux de mesures additionnelles possibles. Les alinéas 10.3.1 et 10.3.2, qui citent largement les
conclusions et les recommandations des évaluateurs®, ne s’alignent donc pas obligatoirement

sur I'évaluation du Conseil fédéral.

10.3.1

Le tableau ci-apres reflete 'appréciation de I'évaluation indépendante qui présente les mesures
permettant d’atteindre le potentiel d’efficacité et les chances de réalisation au cours des

Potentiel d’efficacité et concrétisation des mesures
actuelles et de mesures additionnelles

prochaines périodes de rapport36.

Efficacité du transfert Recommandation
Mesures actuelles
RPLP Relativement importante, notamment de Maintenues et a ne pas changer aussi
maniére indirecte par effet de longtemps qu’il n’existe pas de meilleures
financement options.
Rembour- Uniquement de maniére indirecte pour Maintenues, mais vérifier le systéme et
sement de encourager le TC 'adapter le cas échéant
la RPLP
Prescrip- Donnée, si des contrbles cété route et A poursuivre (réglementation et
tions coté rail s’égalisent harmonisation coté route), pas comme
sociales mesure de transfert mais pour améliorer
la sécurité et les conditions de travail
Sécurité, Seulement de maniére indirecte A poursuivre (réglementation et
contrbles harmonisation c6té routes), pas comme
mesure de transfert mais pour améliorer
la sécurité
Interdiction | Importante Maintenues, a ne pas assouplir ni a
de rouler de renforcer
nuit et le
dimanche
Gestion du | Faible a dérisoire mais potentiel A poursuivre et & développer encore avec
trafic d’optimisation présent des innovations techniques concertées a
un niveau international
Réforme Importante, si le besoin temporel, la A poursuivre (p. ex. régulateur du réseau
des ponctualité et le prix donnent la faveur au | indépendant), aligné sur la libéralisation
chemins de | rail et 'ouverture du marché des chemins de
fer fer étrangers
Expansion Importante, si les trongons d'accés sont Clarifications approfondies quant aux
infrastruc- ameénagés, le prix des sillons compétitif et | effets escomptés de la productivité, des
turelle concerté avec le transport de voyageurs capacités et du transfert

% Cf. Bro Vatter, synergo : évaluation politique de transfert / Giterverkehr. Berne 2009. p. 131 ss.

% Tableau cf. Biiro Vatter, synergo : évaluation politique de transfert / Glterverkehr. Berne 2009. p. 131.




Rapport sur le transfert 2009

page 83

Efficacité du transfert

Recommandation

Indemnisa- | Importante, car le TC n’est, sinon, pas A poursuivre, mais vérifier le systéme et
tion du TC compétitive le cas échéant, optimiser les incitations
puis les concerter avec le systéme de prix
du sillon
CR Importante au sens du transfert direct de Offre de base a maintenir mais a ne pas
frontiere a frontiére ; plutét faible au sens | élargir
d’'un changement durable des chaines de
transport
Encourage- | Indirecte A poursuivre et & compléter par un
ment du concept d’ensemble pour la Suisse et
terminal I'étranger
Coopération | Importante, indirectement A poursuivre et a intensifier, notamment
internatio- en ce qui concerne la position des pays
nale alpins
Sillons
Gestion des | Importante si elle va de pair avec des Potentiel d’optimisation ferroviaire et de
sillons capacités additionnelles du rail pour le technique d’exploitation a vérifier puis, le
transport des marchandises cas echéant, a introduire
Prix des Donnée, mais peu ciblée sur le trafic des | Comparer les prix des sillons sur un plan
sillons marchandises a travers les Alpes et liée, international, puis avec le transport de

suivant les circonstances, a un besoin
accru de fonds de la Confédération

voyageurs et, le cas échéant, entamer
avec circonspection les étapes d’'une
réforme fondamentale

Nouvelles mesures

ATA Trés importante, c.-a-d. qu’une seule Conformément a la volonté du Parlement,
mesure permet d’obtenir I'objectif du a poursuivre
transfert

TTA Importante, mais TTA moins probante Conformément a la volonté du Parlement,
que ATA a ne pas poursuivre

Péage du Importante, mais le péage ne constitue A ne pas poursuivre

tunnel pas une alternative valable a la RPLP

puisque pas d’effet de financement

Interdictions
de circuler
par secteur

Faible

A vérifier sur la base des expériences
faites par I'Autriche

Taxes sur le | Faible A ne pas poursuivre

diesel

Mesures Importante, si les mesures sont congues A approfondir et a poursuivre puisqu’il

tributaires comme systéme d’échange de quotas s’agit d’'une alternative possible voire

des d’émission méme d’'un complément a I' ATA

émissions

Innovations | Donnée, mais I'effet se fera sentir plutét a | Mesures de formation et de

technique et | long terme communication a mettre en oeuvre; sinon

logistique a approfondir et a poursuivre, notamment
dans le contexte international (chaines de
transport, voir ci-dessous)

Mesures Donnée, mais I'effet se fera sentir plutdt & | A poursuivre, notamment dans le

importantes | long terme contexte international (masterplan, voir ci-

pour le pro- dessous)

cessus et la

communica-

tion

Tableau 23:  évaluation prospective synoptique des mesures de la politique de transfert
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Si I'on consideére les secteurs individuels des mesures préconisées, il se dégage de I'évaluation
les appréciations d’efficacité et de concrétisation suivantes®’:

Mesures actuelles

Un effet de transfert est attribué a la plupart des mesures existantes, que ce soit directement (p.
ex. interdiction de circuler la nuit/le dimanche, expansion infrastructurelle, indemnisations),
indirectement (p. ex. remboursement de la RPLP, sécurité, conditions de travail), ou encore
avec un effet stabilisateur (p. ex. RPLP). La coopération internationale influe positivement sur
toutes les mesures. Au sujet du prix des sillons, il s’agit avant tout d’améliorer le transport des
marchandises et donc les conditions-cadre qui stimulent la productivité et la compétitivité du
transport ferroviaire de marchandises.

Il est théoriquement possible d’optimiser la plupart des mesures actuelles pour accroitre
I'efficacité du transfert direct ou indirect. Or, les mesures ainsi optimisées sont-elles
concrétisables sur le plan politique ? A la lecture des dispositions de I'accord sur les transports
terrestres, il semble irréaliste, a I'heure actuelle, d’augmenter la RPLP ou de renforcer
l'interdiction de circuler la nuit et le dimanche. Une sécurité des routes optimisée et des
prescriptions sociales ne devraient viser que leur objectif, a savoir une sécurité accrue et de
meilleures conditions de travail dans le trafic routier. La majorit¢ du Parlement a refusé
I'extension significative de la CR — cohérent en cela avec les décisions prises sur le projet
concernant le trafic marchandises. Ce sont dans des changements du systéme ferroviaire, dans
des indemnisations et dans le prix des sillons ou la réglementation des priorités que la plupart
des potentiels d’efficacité se révéleront a moyen et a long terme ; encore qu’on ne voie pas —
loin s’en faut — en quoi consisteront exactement ces changements de systéeme et quels
avantages ils présenteront par rapport aux systémes actuels. Il y a lieu de poursuivre la plupart
des mesures ou d’en optimiser I'objectif au vu des résultats de I'évaluation tels qu’ils sont
congus.

Nouvelles mesures

C’est incontestablement de la bourse de transit alpin que I'on peut attendre les effets de
transfert les plus nets, parfois aussi de mesures dépendantes des émissions et des interdictions
de circuler dans certains secteurs. Méme si ces mesures seront introduites avec circonspection,
les conclusions estiment qu’elles peuvent étre mises en ceuvre, d’autant plus si les pays voisins
prennent en compte, voire appliquent, les mémes mesures ou des mesures semblables.

Par ailleurs, des actions de promotion de I'innovation et des mesures « soft » telles qu’un plan
directeur du trafic marchandises et de la logistique, ou des programmes de formation, ont de
bonnes chances d’étre mises en ceuvre ; elles visent 'aménagement ou l'optimisation de toutes
les chaines de logistique en Europe. Bien des questions sont encore naturellement ouvertes sur
ces points, tout comme la proposition de conclure des accords entre instances étatiques et non
étatiques. A ce sujet, la Suisse devrait recueillir des expériences d’études comparatives
internationales et de pays au bénéfice de contrats correspondants. Un examen approfondi
rencontrerait un large écho parce que les solutions préconisent forcément une implication
majeure de tous les acteurs de la politique de transfert des marchandises et de transport des
marchandises en général. D’autres pays européens et différents domaines politiques
(environnement, énergie, déchets nucléaires) pourraient livrer leurs expériences pour lancer le
débat. Les conditions-cadre typiques de la Suisse — comme les démocraties directe et
parlementaire —, le soutien démocratique a des conventions et les structures fédéralistes
devraient représenter d’'importantes pierres angulaires.

37 Cf. sur la suite Bureau Vatter, synergo : évaluation de la politique de transfert / trafic marchandises.
Berne 2009. p. 122ss.
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En ce qui concerne les autres mesures comme la taxe sur le transit alpin, le péage du tunnel et
des taxes additionnelles sur le diesel, des doutes subsistent quant a leurs effets sur le transfert,
aux avantages par rapport a I'éventail des mesures actuelles et/ou a la faisabilité politique.

10.3.2 Recommandations d’action de I’évaluation®

10.3.2.1 Poursuivre et optimiser a court et a moyen terme les
mesures actuelles

Dans la politique de transfert de la Suisse, le peuple et le Parlement ont essentiellement misé
sur 'aménagement de linfrastructure ferroviaire et I'encouragement du TC. La RPLP, qui
génere des recettes tout en stimulant le transfert, fait exception. Tout récemment, une meilleure
connaissance de lefficacité des mesures introduites a donné un nouvel essor a de purs
instruments de pilotage, et en particulier a ceux appliqués a la route (ATA, mesures tributaires
du quota d’émission). La science s’accorde a dire que si ces mesures ont généralement gagné
en efficacité, elles butent par contre sur une faible acceptation. A cela s’ajoute le fait que des
mesures incitatives et orientées-marché doivent se placer davantage dans un contexte
international puisque les obligations bilatérales et européennes sont devenues plus denses
(accord sur les transports terrestres, droit communautaire). Méme les discussions sur les effets
des bouleversements climatiques ont renforcé le consensus stigmatisant que les « solutions
insulaires » d’Etats individuels ne constituent pas une solution durable.

Il faut examiner dans le détail les propositions d’optimisation citées, bien que les partenaires
interrogés émettent des doutes quant a lefficacité des mesures en place et de mesures
efficaces a terme ; ou précisément parce que ces partenaires émettent des doutes, méme si
ces mesures allaient de pair avec des changements fondamentaux (systéme de prix des sillons,
réforme des chemins de fer, indemnités). Elles pourraient compléter de maniere optimale
lintroduction de la bourse de transit alpin ou de mesures aussi efficaces (instruments
indépendant des émissions, etc.).

Pour la route comme pour le rail, une profusion de mesures semble se profiler dans la direction
souhaitée (standards écologiques, de sécurité, de contrdle, normes techniques, intermodalité,
productivité, sillons). Une harmonisation internationale offre d’autres potentiels d’efficacité, tel
I'accord sur les transports terrestres qui rend désormais impossible le renchérissement du trafic
lourd en faisant cavalier seul. Lorsque la route est placée dans le contexte de toute la chaine
logistique, des mesures d’efficacité accrue s’imposent pour le transport, qu'il soit routier ou
ferroviaire. Cela étant, il y aurait lieu d’encourager l'intermodalité, non seulement en rapport
avec le TC mais précisément en vue de l'alignement des entreprises de transport. Autrement
dit : dans le cas idéal, toutes les marchandises pour lesquelles la route n’offre aucun avantage
devraient étre acheminées par rail. Ainsi, les entreprises de transport transalpin s’orienteraient
presque exclusivement sur I'intermodalité.

Recommandations d’action :

- Examiner les propositions d’optimisation des mesures en place indépendamment de leur
effet direct ou indirect sur le transfert. Mais vu la raréfaction des ressources, préférer les
optimisations qui ont un effet direct sur le transfert.

- Amorcer colte que colte la réforme des chemins de fer et faire prudemment progresser
d’autres adaptations du systéme (prix du sillon) tout en intensifiant la coopération
internationale.

%8 Cf. Bureau Vatter, synergo : évaluation Politique de transfert / Giuterverkehr. Berne 2009. p. 133 ss.
Les sections 10.3.2.1 a 10.3.2.3 refletent les recommandations de I'évaluation indépendante.
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- Sur le plan international, continuer a harmoniser les standards c6té route, environnement,
sécurité et contrble, les renforcer si nécessaire puis les aligner sur les normes
ferroviaires.

10.3.2.2 Optimiser a long terme les conditions-cadre

Ces dernieres années, les effets de la croissance ont été les seuls a mettre du plomb dans l'aile
des objectifs. Cette croissance est par contre actuellement entravée par la conjoncture qui fait
baisser les prix et génére des surcapacités tant coté rail que cété route. Les chemins de fer se
trouvent face a un double dilemme : d’une part les quantités fondent, d’autre part les colts
unitaires augmentent en raison du faible taux de remplissage et des colts fixes. L'impact de
ces interactions difficilement évaluables mais dont les effets sur la politique de transfert sont
négatifs pourrait étre atténué par un renforcement des chaines de transport internationales et
intermodales. Améliorer les conditions-cadre est une transformation ou une orientation qui
demande du temps. Voila pourquoi il faut s’employer dorénavant a passer d’'une approche
orientée-mesures a une approche pan-systémique de la politique de transfert. Cela va de pair
avec des négociations et des décisions qui, a priori, ne distinguent plus les mesures routiéres
des mesures ferroviaires mais qui placent au centre les chaines globales de transport et de
logistique avec leurs interfaces intermodales.

Recommandation d’action :

- Ne pas se concentrer uniquement sur des mesures isolées mais optimiser les conditions-
cadre pour toutes les chaines européennes de logistique. Par exemple : régler les
conditions de sécurité et de travail dans les transports des marchandises et pas
uniquement pour la route ou pour le rail.

- Créer des systémes intermodaux d’encouragement et d’incitation qui privilégient le mode
de transport le plus efficace et le plus durable ; passer des accords ad hoc.

- Elargir les conditions a d’autres domaines, chercher des alliances parmi les pays alpins et
d’autres possibilités de coordination internationale ; coopérer sur le plan international avec
tous les acteurs de la politique, de la recherche et de I'économie des transports ; étudier
les opportunités de conclure des engagements avec des pays étrangers.

10.3.2.3 Renforcement des mesures pertinentes pour les
processus et la communication

Une interprétation globale et généralement accessible de toutes les mesures, de leur
conception détaillée, des opportunités d’optimisation et du potentiel d’efficacité a, comme le
releve I'étude, fait défaut jusqu’ici. A notre avis, le rapport et le message sur le projet de
Iégislation relatif au trafic marchandises ne sont pas suffisants. Il faut une conception qui ouvre
de larges débats et soit finalement soutenue par tous les acteurs gouvernementaux et non
gouvernementaux, une conception qui recoive naturellement des appuis démocratique et
législatifs formels dans les décisions politiques habituelles, ou dans les bases juridiques
existantes et nouvelles.

Une importance primordiale revient au déroulement de la conception des transports et non pas
a l'objectif du transfert et aux compétences juridiques. Un plan directeur s’impose en paralléle a
la mise en place du projet ZEB, de la LTTM et de la poursuite de la politique de transfert, afin
d’étudier la faisabilit¢ de différentes mesures et de préserver la fonction-transport des
marchandises de maniére durable et ce, non seulement sur les routes de transit, mais aussi
dans le transport intérieur et 'import-export. Les repéres émanant de ce processus imprégnent
les projets politiques. Ledit plan directeur n’a pas pour but de bouleverser la politique de
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transfert ni d’en contourner le soutien démocratique formel ; il veut d’abord que les acteurs
gouvernementaux et non gouvernementaux s’investissent sans préjugés dans I'échange de
toutes les informations et la quéte de solutions découlant du systéme précité. De plus, ce plan
directeur serait propre a améliorer la communication relative aux interdépendances complexes
de la politique de transfert.

Pour mettre la discussion a un niveau factuel, nous avons admis la logique de « collaborative
governance » issue des sciences politiques. Cette collaboration, comme I'a démontré la
pratigue, améliore les informations fondamentales ou lacunaires des acteurs, crée la
transparence sur les objectifs, les intentions, les dépendances, les conditions-cadre et les
restrictions et, enfin, donne lieu au dialogue plutét qu’a une confrontation politique. La présente
etude a cité de premiéres pierres angulaires. Des exemples pratiques de ces plans directeurs-la
se trouvent en Allemagne et aux Pays-Bas. lls peuvent créer certains engagements pour les
stratégies d’avenir et les étapes de mise en ceuvre des 10 a 15 prochaines années. Ces
engagements ne sont en général pas de nature juridico-formelle mais « volontairement
morale ». Dans l'idéal, les principes peuvent étre transférés dans le Plan directeur, dans des
bases juridiques contraignantes (loi, conventions) afin que les entreprises des transports et de
la logistique obtiennent des garanties de planification et d’investissement. Le plan directeur ne
peut certes guére aller au-dela de la forme d’'une déclaration d’intention ; dans le meilleur des
cas, il engage des autorités. Mais il ne faut pas sous-estimer son importance, notamment pour
donner I'impulsion aux processus politiques décisionnels en vue de créer des bases juridiques
contraignantes. La politique devra également prendre acte du fait que les acteurs concernés
directement par la politique de transfert sont en mesure de coopérer et de proposer des
solutions consensuelles.

Nous savons qu’il existe, en Allemagne notamment, un potentiel d’encouragement du TC dans
I'économie du fret. Des mesures ad hoc pourraient par exemple exister dans des campagnes
de sensibilisation et d’information visant a encourager I'image du TC. Il n’y a pas lieu que des
acteurs étatiques concrétisent de telles mesures en soi, puisque des opérateurs ou d’autres
acteurs privés trouvent tout a fait leur intérét dans le TC. Des instances étatiques pourraient
lancer ici certains éléments incitateurs.

Recommandation d’action :

- Elaborer en commun le plan directeur du trafic marchandises et de la logistique, assorti
d’un concept nuancé d’information, de communication et d’instruction a long terme et en
fonction des groupes-cibles.

- Dresser des offres nationales et internationales d’information et d’instruction, lancer
également une campagne d’image orientée par exemple sur les affréteurs afin de les
sensibiliser aux avantages du TC.

10.4 Objectif intermédiaire 2011

Au vu de I'évolution du trafic pendant la période du rapport et du volume des courses actuelles
dans le trafic routier des marchandises a travers les Alpes, il y a lieu de considérer d’'un ceil trés
critique la faisabilité de réaliser I'objectif intermédiaire de 1 million de courses transalpines d’ici
a2011.

Selon toute vraisemblance, il ne sera pas possible d’atteindre le potentiel de transfert
supplémentaire, actuellement estimé par une évaluation indépendante. La probabilité
d’atteindre I'objectif intermédiaire n’est pas grande, a moins que la faiblesse conjoncturelle
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marque une pause et que I'évolution des courses, ou d’autres événements entravant fortement
le développement économique en Europe, ne soit plus freinée.

En adoptant en 2007 le message sur le projet de transport des marchandises, le Conseil fédéral
avait estimé l'objectif intermédiaire comme irréaliste et il avait soumis au Parlement son
inscription dans la LTTM puisqu’au moment de la tendance au transfert qui se dessinait sur la
base des expériences faites dans la période du rapport entre 2004 et 2006, les courses
amorcaient leur recul. Au cours des années 2007 — 2008, on n’escomptait plus un autre recul,
certes, mais on ne pouvait pas — aussi de l'avis d’experts — attendre de net redressement
comme il a été recensé ces derniéres années.®

En paralléle aux décisions sur le projet de transport des marchandises, le Parlement a certes
inscrit dans la LTTM l'objectif intermédiaire proposé par le Conseil fédéral ; cependant aucune
mesure n'a été décidée qui promette un recul a court terme du nombre des courses de trafic
lourd a travers les Alpes. L’évaluation indépendante menée avant ce rapport sur le transfert
présente un résultat semblable. Elle conclut que la politique de transfert a signé des succes et
que les mesures sont efficaces dans le sens désiré — méme si ce n’est pas dans le volume
souhaité. Les mesures en place ne permettent d’atteindre ni I'objectif de transfert, ni I'objectif
intermédiaire.

La bourse de transit alpin receéle — aussi selon I'évaluation — le plus grand potentiel pour
atteindre 'objectif de transfert. Cette base juridique est contenue dans la LTTM pour permettre
au Conseil fédéral de conclure des contrats internationaux a partir d’'une bourse du transit alpin
harmonisée. Il ne faut toutefois s’attendre ni a ce que les négociations avec la Communauté
européenne ou les autres pays alpins se concluent vite et bien, ni & ce que I'introduction de la
bourse du transit alpin soit a 'ordre du jour de la prochaine période de rapport. Cela étant, il
faudrait adopter simultanément une autre loi d’exécution ad hoc sur ladite bourse. Augmenter la
RPLP serait un autre moyen de réduire les courses du trafic transalpin. Une telle augmentation
ou la discussion a ce sujet n’est toutefois prévue ni en politique intérieure, ni dans les
négociations avec la CE (cf. section 4.2.1).

Au vu des résultats de I'évaluation indépendante, I'optimisation de mesures en place permettrait
d’accroitre légerement l'efficacité du transfert. La direction de cette optimisation est discutée
dans la section suivante 10.5. |l en va de méme pour la suite de projets de loi comme la réforme
des chemins de fer, qui ne représentent certes pas des mesures de transfert mais revétent
toutefois une efficacité indirecte de transfert. Il ne faut cependant pas non plus attendre de ces
optimisations et évolutions de grands progrés vers les buts a atteindre et ce, en peu de temps.

Finalement, I'’évaluation aboutit a la conclusion qu’il est possible d’'amener a long terme, par des
mesures « soft » d’information et de communication, une réflexion orientée sur un systéme de
trafic global. Il N’en demeure pas moins que la réalisation de I'objectif intermédiaire de 2011
reste aussi irréaliste avec ces mesures additionnelles.

En résumé, on peut dire a partir des résultats de I'évaluation qu’il n’existe pas de mesure
supplémentaire pour une nouvelle vague de transferts a court et a moyen terme.

¥ cf. message sur le projet de Iégislation concernant le trafic marchandises, 4424.
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10.5 Vue d’ensemble de I'impact de la politique de transfert durant
la prochaine période de rapport (2010 — 2011)

Les différents instruments et mesures d’appoint appliqués durant la période du rapport exercent
une influence sur le transfert. Les constatations du présent rapport et des résultats tirés de
I’évaluation indépendante permettent de définir différentes options pour la période 2010 — 2011.

10.51 Poursuite des instruments de transfert

[l faut incontestablement continuer d’appliquer les instruments de transfert, car la RPLP, la
NLFA (modernisation de linfrastructure ferroviaire) et la réforme des chemins de fer sont
congus pour le long terme. Pour que le transfert soit toutefois le plus profitable possible, il faut
que ces instruments se développent conformément aux démarches qui leur conviennent en
regard de l'objectif intermédiaire. Mais la politique de transfert ne les prend pas comme objets
de projets de législation au sens étroit du terme.

RPLP

Le traité sur les transports terrestres et des interventions parlementaires formulent les étapes
les plus importantes de la RPLP. Ces étapes répartissent en trois catégories RPLP les
différentes classes européennes de véhicules de marchandises lourds, de méme que I'examen
routinier des taux RPLP conformément a I'art. 42 de I'accord sur les transports terrestres (cf.
section 4.2.1).

NLFA (modernisation de l'infrastructure ferroviaire)

Les travaux de construction des tunnels de base du St-Gothard et du Ceneri se poursuivront. lls
se déroulent simultanément aux planifications du développement de linfrastructure ferroviaire
sur 'axe nord-sud dans le cadre de « Rail 2030 » (cf. la description détaillée de ces travaux,
section 10.6).

Le tunnel de base du Loetschberg, déja achevé, continuera de servir au transport des
marchandises. On s’emploie a roder les modéles d’exploitation de maniére a en tirer des legons
le cas eéchéant pour accroitre encore la productivité. Pour que le tunnel de base du Loetschberg
continue a déployer ses effets positifs pour le transfert, le nombre de sillons horaires destiné au
transport de voyageurs par le tunnel de base ne doit pas augmenter.

Réforme des chemins de fer 2

L’'impact positif de 'ouverture du marché au processus de transfert est sans conteste favorable
a la poursuite de la réforme des chemins de fer 2. Les étapes de celle-ci, proposées dans le 2°
lot, ont pour but d’assurer 'ouverture du marché, d’améliorer l'interopérabilité et de diminuer les
interfaces dans le transport international des marchandises. Ce qui contribue de fagon
élémentaire a améliorer la qualité du transport ferroviaire des marchandises. L’évaluation
indépendante souligne la nécessité d’accomplir sans tarder ces étapes.

La poursuite de la réforme des chemins de fer porte aussi sur I'optimisation du systéme suisse
de prix du sillon, comme le recommande I'évaluation indépendante de la politique de transfert.
La réforme du prix du sillon sera entreprise avec le 3° lot de la réforme des chemins de fer. Il
est essentiel que la réforme ne favorise pas unilatéralement le transport ferroviaire des
marchandises mais qu’elle s’oriente spécifiquement sur les colts marginaux d’'un mode de
transport et admette des incitations afin que les capacités (p.ex. pour égaliser les débits
journalier et hebdomadaire) soient utilisées a bon escient — comme cela a été le cas jusqu’ici.
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10.5.2 Prolongement des mesures d’appoint
10.5.2.1 Finances

Avec l'arrété fédéral de décembre 2008 sur le plafond de dépenses pour promouvoir le trafic
marchandises ferroviaire a travers les Alpes, le Parlement a dégagé d’autres fonds visant a
encourager ledit transport pour les années 2011 a 2018, se pronongant ainsi en faveur de la
poursuite de différentes mesures d’appoint dans le cadre des arrétés régissant le projet de
transport des marchandises. Cela étant, d’autres moyens financiers ont été décidés afin de
promouvoir le trafic marchandises ferroviaire (cela concerne les crédits marqués d’un
astérisque [*]) : Les fonds disponibles pour indemniser le trafic marchandises ferroviaire a
travers les Alpes ou le transport des marchandises sur voies étroites serviront — comme
'encouragement des voies de raccordement jusqu’ici — non pas a transférer le trafic des
marchandises a travers les Alpes mais simplement a renforcer le transport ferroviaire des
marchandises a travers tout le pays.

Le budget prévisionnel (BP) 2010 et le plan financier (PF) 2011 a 2013 donnent un apergu du
futur financement du trafic marchandises ferroviaire :

Mesure Crédit BP 2010 | PF2011 | PF2012 | PF 2013
(en mio (en mio (en mio (en mio
de CHF) | de CHF) | de CHF) | de CHF)

Indemnités transport combiné (TC) | 802.A2310.0214 230 220 220 210

(commandes en TC y compris la (195) (185) (185) (175)

CR)

Contributions d'investissement aux | 802.A4300.0141 42 44 45 46

installations de terminaux

Contréles policiers du trafic lourd 806.A6210.0141 28 31 31 32

Voies de raccordement 802.A4300.0122 22 22 23 23

Indemnités du transport ferroviaire 802.A2310.0450 20 40 38 36

des marchandises non transalpin® (15) (35) (33) (31)

Indemnités du transport des 802.A2310.0451 6 6 6

marchandises sur voies étroites™

Tableau 24 : Vue d’ensemble des moyens financiers destinés au trafic des marchandises en
vertu du plan financier

En principe, toutes les indications sont valables sous réserve de leur approbation par les
Chambres fédérales et d’éventuels arrétés fédéraux sur des mesures de décharge du cété des
dépenses. Suite a l'arrété fédéral relatif au BP 2010, le Conseil fédéral s’est prononcé le
18.09.2009 sur les grandes lignes d’'une adaptation du prix des sillons pour le transport des
marchandises. Le recul des recettes résultant de cette mesure chez les gestionnaires de
l'infrastructure est compensé par une augmentation des fonds pour les financements
infrastructurels. Les moyens d’encouragement du trafic marchandises ferroviaire dés 2010 sont
réduits dans les mémes proportions. Cela interviendra dans le cadre de 'amendement 1/2010.

Les moyens financiers restants par suite a 'amendement 1/2010, probablement pour des
indemnités d’exploitation en faveur du trafic marchandises ferroviaire, sont ajoutés entre
parenthéses dans le tableau ci-dessus.
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10.5.2.2 Optimisation des mesures d’appoint

Dans la prochaine période du rapport également, les différentes mesures d’appoint seront
reconduites et des optimisations auront lieu la ou c’est possible. L'évaluation indépendante
nous livre ici de précieuses indications.

Commandes a passer dans le transport combiné non accompagné

Au vu de la crise conjoncturelle et des coupes sombres qu’elle provoque dans les quantités du
TC transalpin, il est urgent d’agir en faveur des commandes et des indemnités dudit TC, a
savoir en fixant des incitations pour redynamiser le marché et acquérir de nouveaux volumes de
transport. Au cours des prochaines années, la politique d’indemnisation du TC suivra encore
avec une attention particuliere I'apre concurrence qui se joue sur les prix dans le cadre de la
crise conjoncturelle entre la route et le rail et en observera attentivement I'évolution.

Les commandes du transport combiné non accompagné, domaine ou I'évaluation indépendante
recommande d’abaisser les indemnités au profit de la réduction des prix des sillons, méritent
gu’on étudie encore d’autres optimisations. L'adaptation des prix des sillons consécutive a
larrété fédéral du 18.09.2009 qui supprimait la contribution de couverture puis induisait une
autre répartition des flux financiers a déja largement souscrit a cette recommandation. |l reste
par conséquent moins de fonds pour promouvoir directement le transport combiné. Aussi faut-il
étudier en détail dans quelle mesure il est possible, d’'une part de renforcer les incitations pour
les nouveaux transports et le surcroit de trafic, et d’autre part d’introduire d’autres éléments qui
permettent de faire la différence entre les marchandises du TC davantage propices au transport
ferroviaire et les marchandises davantage propices au transport routier.

Appel d'offres de la chaussée roulante (CR)

En mars 2009, I'Office fédéral des transports (OFT) langait un appel d’offres international —
comme annoncé dans le message sur le projet de législation concernant le trafic marchandises
— afin que la chaussée roulante se déroule a travers les Alpes suisses au cours des années
2012 a 2018. L'objectif de cet appel d’offres était d’épuiser une nouvelle fois le potentiel de
transfert de la CR et d’améliorer l'efficacité des subventions™.

La Suisse met a disposition, pour la commande et I'indemnisation d’'une CR a travers les Alpes
suisses, a partir du plafond de dépenses approuvé par le Parlement en faveur du trafic
marchandises ferroviaire a travers les Alpes entre 2012 et 2018, un montant annuel de
50 millions de francs. Cette somme, qui s’élévera au total a 350 millions de francs, encouragera
des plus efficacement I'exploitation d’'une chaussée roulante d’au moins 115'000 véhicules de
marchandises lourds par an — donc au total un transfert de plus de 800'000 véhicules de
marchandises lourds. Le rail aura les capacités de satisfaire a cette offre.

L’adjudication de la chaussée roulante se déroule par le biais d’'un appel d’offres international
pour décrocher la plus attrayante des offres possible. Le délai de remise a expiré le 30
septembre 2009 et I'adjudication aura lieu d’ici a fin 2009. Le mandat sera adjugé au prestataire
qui aura remis l'offre la plus efficace aux meilleures conditions de qualité et de prestations (p.
ex. sur la ponctualité, I'attrait de la relation, 'extension de I'offre).

Promotion d’investissements pour le transport combiné

Il faut continuer a promouvoir les investissements dans le transport combiné, avant tout pour
avoir des capacités de terminaux supplémentaires. Les gestionnaires de terminaux et les
acteurs du transport combiné continueront a étudier concrétement les besoins des différents
sites puis a établir un projet tangible. Pour évaluer si le projet est digne d’encouragement ou
non et ce, que le site soit en Suisse ou I'étranger, tant I'objectif du transfert en termes

0 Cf. pour I'appel d’offres http://www.bav.admin.ch/verlagerung/02443/index.html?lang=fr
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d’efficience que les capacités de transbordement créées en sus pour le trafic transalpin sont
déterminants. Comme il existe des engorgements de capacités particuliers relatifs aux
terminaux, surtout en ce qui concerne les bassins de réception et de destination en dehors de
la Suisse, un ancrage de I'encouragement dans le contexte international est judicieux, tout
comme la coordination avec les mesures d’encouragement de I'UE et des Etats voisins.

Encouragement international du trafic marchandises ferroviaire

Un domaine qui continue a manquer crucialement d’action, qui présente donc un fort potentiel
d’amélioration et mérite d’étre encouragé est la qualité du trafic marchandises ferroviaire
international. Par expérience, la complexité de la chaine de création de valeur et les possibilités
d’influence réduites de la Suisse n’y permettent que de petites avancées et des améliorations
minimes de la qualité.

Les travaux afférents sont surtout ciblés sur I'amélioration de la coopération dans les corridors
Nord-Sud, et notamment les corridors A et C. Comme décrit dans la section 5.7, le programme
des travaux mettra l'accent, dans la prochaine période de rapport, sur une meilleure
collaboration des gestionnaires de linfrastructure et une plus grande harmonisation des
conditions-cadre. A ce propos, la reconnaissance réciproque des homologations ou procédures
d’homologation du matériel roulant et des conducteurs de véhicules moteurs sont au centre des
préoccupations. L’introduction concertée de 'ETCS d’ici a 2015 se poursuivra dans le corridor
Nord-Sud.

Renforcements des contréles du trafic lourd

Les étapes ultérieures d’'un réseau qui couvrira presque tout le pays se poursuivront aux
centres de contrble du trafic lourd. Comme décrit a la section 5.6, les planifications sont trés
avancées a ce sujet au point que des centres de contréle seront en place sur tous les axes
Nord-Sud importants de la Suisse et ce, dans les deux directions.

L’évaluation recommande avant tout d’harmoniser les mesures aux niveaux national et
international. L'uniformité des sanctions et de la juridiction, entre autres, sont au cceur des
intentions. Le cas échéant, les sanctions seront renforcées, p. ex. par des amendes plus
salées. Comme nous touchons ici au domaine de compétences des cantons, les possibilités
d’action de la Confédération sont réduites.

10.5.3 Examen de mesures additionnelles

D’accord avec les constatations du Conseil fédéral dans le message sur le projet de législation
concernant le trafic marchandises, I'évaluation indépendante conclut également a la trés grande
efficacité de la bourse de transit alpin comme étant 'unique mesure permettant d’atteindre le
but du transfert. Il y a donc lieu d’approfondir la faisabilité de cette mesure et d’entamer des
négociations sur le plan international. Les étapes prévues sont détaillées a la section 10.7.

Au vu des conclusions de I'évaluation indépendante, le Conseil fédéral envisage d’étudier
simultanément d’autres mesures. Pour mieux ancrer la politique de transfert dans la politique et
I’économie internationales, I'évaluation recommande aux acteurs politiques et économiques de
saisir des mesures qui tiennent compte d’'une vision systématique globale et qui visent :

Le renforcement accru de la collaboration internationale en impliquant des acteurs de la
politique, de la recherche et de I'économie des transports.

La mise en ceuvre de la politique suisse de transfert dans le contexte européen exige un
renforcement accru de la collaboration internationale en se focalisant sur la concrétisation
d’autres mesures routiéres, comme la bourse de transit alpin. L’évaluation indépendante
confirme qu’il y lieu de nouer des alliances entre les pays alpins et de renforcer la coordination
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internationale sur les dossiers de politique de transfert en veillant a protéger tout I'arc alpin de
limpact du trafic lourd. Il s’agit de s’enquérir, en dehors des contacts politiques officiels, de
l'intérét de I'économie et de la recherche en matiére de transport et ce, également dans
d’autres pays touchés par les problémes du trafic lourd.

Le marketing NLFA pourrait servir de tremplin. Il faut donc étudier comment renforcer
l'intégration des points précités dans le marketing NLFA. L'OFT a été mandaté, par l'arrété
fédéral du 30 juin 2004 concernant le crédit additionnel NLFA, d’informer sur la transversale
alpine et sur sa contribution a la politique de transfert.

Mesures relevant des processus et de la communication

Les mesures relevant des processus et de la communication s’articulent autour de 2 axes : il
s’agit d’'une part que le public recoive des explications plus transparentes sur la politique de
transfert, et d’autre part que les différents acteurs examinent de plus prés — en s’engageant
eux-mémes volontairement le cas échéant — comment accroitre leur contribution au transfert du
trafic de marchandises lourd a travers les Alpes.

Citons au titre de mesure de réalisation possible pour le marché du trafic de marchandises un
plan directeur qui se tiendrait sous la forme d'un forum et dans lequel tous les acteurs
gouvernementaux et non gouvernementaux pourraient échanger leurs idées sur les potentiels
de transfert inexploités ou proposer des solutions techniques et logistiques novatrices.

Cet intense échange entre les acteurs impliqués — tant coté routes que coté rail — pourrait
déboucher sur des solutions consensuelles qui comprendraient les engagements personnels
volontaires ouverts a une contribution supplémentaire en faveur du transfert. La Confédération
ne peut jouer a cet égard de rble actif, c’est-a-dire de rdle qui 'engage encore d’'une certaine
maniére envers les acteurs, mais elle peut s'offrir le cas échéant comme modératrice des
échanges.

Il est donc prévu pour la prochaine période de rapport d’élaborer un concept sur les mesures
ébauchées relevant des processus et de la communication.

Interdictions de circuler pour certains groupes de marchandises et certaines classes de
véhicules particulierement nocives pour I'environnement

L’Autriche vient actuellement de renforcer les interdictions de circuler sur certaines sections de
route a différents groupes de marchandises et a des véhicules classés pour leurs polluants
nocifs (cf. section 6.3.3). Le Conseil fédéral estime nécessaire d’en observer d’'un ceil attentif
I’évolution ainsi que les expériences connexes — également dans le contexte du droit européen
— étant donné que les interdictions prononcées peuvent aussi avoir des effets secondaires sur
'axe nord-sud de la Suisse. A I'heure actuelle, on ignore si les interdictions qui frappent
I’Autriche sont compatibles avec le cadre juridique européen et si elles sont appelées a durer. Il
s’agit dans la foulée de relever dans quelle mesure la politique de transfert peut appeler de ses
veeux des actions motivées par la sécurité et 'environnement.

Mandats de vérification

Le Conseil fédéral examinera ces mesures rapidement et en détail puis il rendra compte de leur
faisabilité au plus tard dans le prochain rapport sur le transfert. Si c’est opportun, le Conseil
fédéral en ciblera déja la mise en ceuvre avant la parution dudit rapport. Il ne faut toutefois pas
attendre des mesures supplémentaires citées de contributions décisives en vue d’atteindre les
buts de la politique de transfert.
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10.6 Perspectives du trafic marchandises transalpin et
développement infrastructurel a moyen et a long terme (ZEB,
Rail 2030)

10.6.1 Futur développement de I'infrastructure ferroviaire (ZEB)

Le 20 mars 2009, le Conseil national et le Conseil des Etats ont approuvé la loi sur le futur
développement de l'infrastructure ferroviaire (LDIF) et donné leur feu vert a la prochaine
extension des chemins de fer en Suisse. Cette loi est entrée en vigueur le 1* septembre 2009,
ce qui permet a un faisceau de 28 mesures infrastructurelles d’étre mises en ceuvre dans toute
la Suisse au cours des deux prochaines décennies.

Différentes actions en provenance et a destination des portails nord et sud du tunnel de base
du Saint-Gothard préparent les capacités destinées a la mise en place du mandat de transfert.
Quelque 700 millions de francs sont prévus pour I'extension des trongons d'accés a la NLFA sur
I'axe nord-sud. Ces fonds seront engagés pour augmenter la cadence des trains et aménager
des nceuds et des trongons ferroviaires.

Un nouveau concept d’entretien des tunnels de base du Saint-Gothard et du Ceneri (une
maintenance concentrée pendant les heures a faible trafic du week-end) permettra de faire
passer les sillons horaires de 220 (selon le message FTP) a 260 par jour. Afin que cette
augmentation des sillons horaires, jugée nécessaire par la demande, soit mise a profit,
davantage de prestations seront offertes pour accéder au tunnel de base du Saint-Gothard par
le biais de I'accélération de la cadence des trains. Ainsi, la capacité offerte pour le transport des
marchandises augmentera sans que les offres du trafic régional et longues distances en soit
désavantagées. La succession plus fluide des trains permettra au trafic régional et longues
distances des voyageurs, que I'on prédit dense, de se dérouler en paralléle a un transport de
marchandises tout aussi dense.

Sur le trongon passant par Luino en direction de Milan, les conditions préalables seront créées
afin que les trains de marchandises, qui atteignent actuellement 550 m au plus, aient une
longueur maximale de 650 m. ZEB permettra d’augmenter sensiblement la productivité sur ce
trongon et grace a des sillons horaires supplémentaires sur la ligne de Luino, les terminaux au
nord-ouest de Milan absorberont la croissance du trafic pronostiquée.

Sur l'axe nord-sud, les mesures infrastructurelles, sur le trongon par Luino notamment,
permettent, a coté des sillons horaires additionnels, des réductions de temps de parcours.

Sur cet axe, ZEB garantira les capacités des sillons nécessaires au transfert pour le trafic
marchandises ferroviaire en dépit de 'aménagement de l'offre pour le trafic des voyageurs.
Dans la perspective du régime d'exploitation en préparation pour I'axe nord-sud, il faut
eégalement assurer que ZEB puisse réaliser dans la plus large mesure possible les gains de
productivité et de qualité escomptés sur I'axe nord-sud.

10.6.2 RAIL 2030

En décembre 2008, le Conseil fédéral a fixé les valeurs de référence pour poursuivre
laménagement du réseau ferroviaire en Suisse. En 2010, le DETEC élaborera sous la
dénomination de « Rail 2030 » un projet a mettre en consultation pour le perfectionnement de
l'infrastructure ferroviaire. Ce projet prévoira 2 variantes dont le projet d'aménagement sera
distinct. Les variantes se distingueront sous I'aspect de l'offre et de I'infrastructure, ainsi que
des sources de financement supplémentaires pour le fonds FTP.

La variante 1 prévoit un aménagement du réseau ferré dans un ordre de grandeur de quelque
21 milliards de francs. Comme les investissements se répartissent sur 25 ans environ, cela
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donne une somme annuelle moyenne de 1.2 milliard de francs, ce qui correspond grosso modo
aux tranches annuelles actuelles du fonds FTP pour ZEB. Les premiers investissements pour
RAIL 2030 seront effectués probablement en 2017 et, suivant le volume d’investissement, ils
devraient durer a peu prés jusqu’en 2040. La variante 2 comprendrait un aménagement
redimensionné pour une enveloppe de quelque 12 milliards de francs. Les dépenses annuelles
se chiffreraient en moyenne a 850 millions de francs.

Conformément au mandat que le Conseil fédéral a donné au Parlement vu I'art. 10 LDIF, une
série de nouvelles mesures infrastructurelles sont examinées, dont font aussi partie les voies
d’accés nord et sud a la NLFA, coté Suisse.

C’est dans le contexte de cette étude qu’a lieu une analyse de sensibilité des prévisions pour le
trafic marchandises ferroviaire a travers les Alpes. Il faut savoir que cette analyse sert de base
a la planification de I'estimation des besoins des corridors de transit. En ce qui concerne
'examen des mesures requises pour les voies d'accés a la NLFA, I'accent sera aussi mis, dans
le contexte « qualitatif » de [linfrastructure offerte, sur différents aspects comme le profil
d'espace libre (hauteur aux angles admise, p. ex. pour la CR et pour les semi-remorques), le
poids par essieu et la longueur des trains. |l y a lieu d’étudier s’il est déja possible de garantir
avec les sillons horaires offerts que la demande du marché soit largement couverte dans toute
la mesure du possible et que la productivité progresse durant I'exploitation.

10.7 Perception du mandat en vue de négocier une bourse du
transit alpin concertée sur le plan international

10.7.1 Compréhension du mandat tiré du projet de législation
concernant le trafic marchandises

En adoptant la loi fédérale sur le transfert de la route au rail du transport lourd de marchandises
a travers les Alpes (LTTM), le Parlement a confié un mandat de négociation d’'un traité
international sur la bourse du transit alpin. L’art. 6 LTTM dit ceci: « Le Conseil fédéral peut
conclure des contrats internationaux relatifs a la Bourse du transit alpin créée en coordination
avec des pays étrangers. » « Ces traités seront propres a remplir pleinement le but visé. »

La préparation puis la tenue de négociations internationales sur la bourse du transit alpin en
vertu du mandat de la LTTM requiérent en priorité I'élaboration d’'une stratégie de négociation
fondée et dont le but ne peut étre ladite négociation en tant qu’instrument singulier. En effet,
des négociations doivent toujours s’inscrire dans des principes de transfert globaux et durables
qui tiennent suffisamment compte de l'offre de soutien global des chemins de fer et d’'une
concertation dans I'arc alpin. Si elle a lieu dans un tel concept, la bourse du transit alpin sera
acceptée ou bénéficiera d'un plus large soutien une fois créée.

Jusqu’ici, la Suisse a fait progresser la cause de la bourse du transit alpin a coté de
clarifications nationales (p. ex. sur la faisabilité), avant tout dans le contexte du « Suivi de
Zurich » (études et explications communes). Lors de la conférence du 7 mai, les ministres ont
fixé des étapes supplémentaires et confié la présidence a la Suisse jusqu’a fin 2011. Le Suivi
de Zurich continuera a s’occuper du mandat de négociation de la bourse du transit alpin.

10.7.2 Accomplissement du mandat au cours de la période de
rapport a venir : centrage sur le Suivi de Zurich

Durant la derniére rencontre des ministres des transports du Suivi de Zurich qui s’est tenu sous
la présidence de la ministre des transports autrichienne, Mme Doris Bures, les ministres ont
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adopté les conclusions des activités passées et futures de cet organe et fixé aussi les themes
centraux de la prochaine période placée sous la présidence de la Suisse.

Le Suivi de Zurich a opté pour les quatre points principaux suivants qui découlent des travaux
anteérieurs :

Le premier concerne les mesures de gestion du trafic lourd dont les instruments feront I'objet
d’'une analyse fouillée puis d’'une comparaison. Il s’agit de: la bourse du transit alpin, du
systéme de quotas d'émissions et de la différenciation des systémes de péage. Il ressort des
enquétes menées jusqu’ici que ces derniers se sont avérés les plus propices a maitriser le trafic
routier de marchandises a travers les Alpes. Un concept global aura a présent pour mission
d’analyser au-dela des frontiéres nationales de quelle maniére ces instruments pourraient étre
coordonnées et ce, sans quil en résulte un impact négatif sous la forme d’'un trafic de
contournement.

[l faudra a cet égard accorder une attention particuliere aux aspects ci-apres :

- bases juridiques spécifiques dans chaque pays (pour la Suisse avant tout sa compatibilité
avec l'accord sur les transports terrestres),

- mesures a saisir en tenant compte du trafic de contournement lors d’'une introduction
graduelle des systémes,

- impacts économiques sur les plans nationaux et régionaux.

Les partenaires de la Suisse dans le Suivi de Zurich ont bien compris les aspirations de cette
derniére d’introduire le plus vite possible le systéeme de bourse du transit alpin afin de transférer
le trafic de la route au rail et ils ont accordé un appui général a la Suisse en lui conférant la
présidence. Une prochaine étape des travaux aura donc pour but d’étudier comment réunir les
avantages des trois systémes précités dans un modeéle concret de gestion du trafic transalpin.

10.7.3 Organisation de projet de la bourse du transit alpin

Une organisation de projet a été instituée a [lintérieur de l'administration suisse afin
d’accompagner les travaux qui se déroulent a I'intérieur du groupe de travail du Suivi de Zurich
et de les étayer. Les trois champs d’activité suivants ont été confiés a cette organisation :

Conception de la bourse du transit alpin et ses impacts sur I'’économie

Pour la plupart des acteurs concernés, I'état actuel des informations sur la bourse du transit
alpin reste limité. Les études actuelles analysent les aspects technique, opérationnel et
organisationnel de faisabilité de la bourse du transit alpin‘“.

Il faut encore élargir dans une mesure essentielle I'état des connaissances sur la bourse du
transit alpin et avant tout ses incidences sur le trafic et 'économie afin de mener des débats en
profondeur sur la praticabilit¢ de ladite bourse, avantages et inconvénients compris. Les
discussions qui ont lieu au Parlement et parmi le public sur la bourse du transit alpin ont montré
gu’au-dela des vues de politique intérieure quant aux répercussions générales sur le trafic et
I’économie, il existe un besoin d’information particulier sur les mesures d’appoint en matiére de
politique régionale. Il y a lieu de tenir compte de ce besoin pour les préoccupations particuliéres
du trafic marchandises régional et sur courtes distances ou de compenser au moins les
répercussions régionales qui se feront jour.

*1 Cf. Ecoplan/RappTrans, bourse du transit alpin. Estimation de la faisabilité de différents modéles de
bourse du transit alpin pour le trafic lourd. Berne/Béle 2004, de méme que Ecoplan/RappTrans/Moll,
bourse du transit alpin : Enquéte de praticabilité. Berne/Bale 2007.
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Eu égard aux domaines suivants, un approfondissement s'impose (en étroite concertation avec
les travaux internationaux menés dans le cadre du Suivi de Zurich) :

- conception et élaboration de variantes de bourse du transit alpin : prise en compte de
catégories d’émission, possibilités de définition de contingents séparés (p. ex. pour le
trafic intérieur ou le trafic de transit), de différenciation dans le cadre de solutions
spécifiques aux pays de l'arc alpin et de combinaisons avec d’autres instruments de
transfert cété routes, tels que droits d’émission et systéme de réservation ;

- analyse des impacts sur le trafic : variations des flux de trafic entre les modes de transport
et entre les régions, estimation des incidences sur les prix dans le trafic routier des
marchandises, répercussions sur la branche du transport, ventilées en fonction des types
de transport (transport intérieur, import-export, transit), distances transportées (et en
particulier analyses des transports régionaux et sur de courtes distances), ventilées
suivant les groupes de marchandises et leur importance dans les créations de valeur
nationale et internationale, interaction avec I'extension ou I'amélioration des offres dans le
trafic marchandises ferroviaire (chaussée roulante, offres TCNA) comme possibilité
d’appoint ferroviaire a la bourse du transit alpin. Les premiers travaux de base ont déja
commencé dans ce domaine.

- analyse et estimation des exigences imposées aux capacités ferroviaires sur I'axe nord-
sud ; ajustage aux capacités disponibles sur le rail et aux capacités ferroviaires requises
en fonction de la variante (en étroite concertation avec les travaux pour Rail 2030).

- analyse détaillée des conséquences économiques sur la base d'une estimation de
limpact sur les prix et les quantités acheminées, de méme que sur la base d’une
estimation des variations des flux de trafic, analyse de l'incidence sur les différentes
branches et sur les régions aux niveaux européen et national (surtout ciblée sur le
Tessin/le Piémont/la Lombardie et les relations d’échange avec le Plateau). Les premiers
travaux de base dans ce domaine ont déja commencé.

L’analyse des domaines cités ici et les constatations recueillies sont a la base de solutions
politiquement viables ou de variantes de la bourse du transit alpin et de son intégration dans
une conception de transport uniforme qui englobe rail et route. Un concept de transfert ainsi
congu englobe la bourse du transit alpin et réduit ses retombées économiques en apportant au
rail un soutien approprié ou en le dotant de réglementations particuliéres.

Contacts nationaux et internationaux pour la bourse du transit alpin

Afin d’'augmenter le degré de connaissance et I'acceptation de la bourse du transit alpin chez
les acteurs de la politique des transports en Suisse et a I'étranger — a c6té des organes officiels,
avant tout le Suivi de Zurich —, il est nécessaire qu'il y ait un échange approfondi d’information
sur le but et le mode de fonctionnement de ladite bourse. Cela permettra aux différents
groupements significatifs en politique suisse des transports d’apprécier eux-mémes cet
instrument. L'implémentation de la bourse du transit alpin dans un concept de transport global
qui comporte différentes mesures touchant le rail et la route est au centre des préoccupations.
Le fait que la bourse du transit alpin constitue un sujet de discussion dans les endroits les plus
divers est un théme d’analyse dans le présent contexte, comme p. ex. la possibilité d’avoir des
entretiens qui réunissent experts et représentants des médias et I'éventualité de doter la bourse
de transit alpin de sa propre page internet sur le site de la Confédération.

Soutien technique

La faisabilité technique de la bourse du transit alpin a été attestée dans le cadre de différentes
études de faisabilité. D’autres travaux sont a préparer pour approfondir les aspects techniques
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de la bourse du transit alpin. Il y a lieu d’ancrer celle-ci dans les plus récents développements
technologiques de la gestion des transports et de la télématique.
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I. Annexe : Corridor A: Action Plan IQ-C

IQ-C Action plan 2006-2012 for rail freight
corridor Rotterdam-Genoa

July 2006 (Initial Document)
August 2008 (Update)

The action plan has been decided upon by the Ministries of Transport frem Germany, Italy,
Netherlands and Switzerland in August 2008 and is an update from the May 2006 action plan for
2006-2010.. The action plan is based on the progress report 2008 on the Rotterdam-Genca corridor.
The proress report explains the renewed governance structure of the comidor with the executive
board composed of representatives of the Ministries working together with the management
committee composed of representatives of the Infrastructure Managers. The infrastructure Managers
have set up a legal entity (EEIG) to organise the practical cooperation among infrastructure
managers. The action plan has been discussed and accepted by the involved infrastructure
managers, regulators, rolling stock & safety authorities. The action plan is based on the MOU
“Lugano” for the Rotterdam-Milan comidor from 9 January 2003 which was extended to Genoa by
decision of Ministers of 10 July 2004 at Rotterdam. The original action plan from 2003 is in this way
amended. The current action plan takes into account the Letter of Intent for ERTMS deployment on
corridor Rotterdam Genca which was signed by Ministers 3 March 2006. On an annual basis the
Ministries will report to the Ministers on the progress of the project.

Harmonized with baselineg of the Infrastructure Managers and updated in August 2008.

Page 1
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OVERVIEW 2006-2012 ACTION PLAN lQC
CORRIDOR ROTTERDAM — GENOA

MoT:  cooperating ministries of transpon
I cooperating infrastructure managers
RB: cooperating regulatory bodies
S4A°  cooperating safety and rolling stock autherities
3 to be started
o oNgoing
F: finished
# Action Body Milestone Year Status
1 Digital coordination I Development of Pathfinder, EICIS and Europtirails 2007 F
11 Implement additional functionalities and improvements in the tools 2005 — 2012 [u]
I Presentation of an implementation plan on the corridor for the SEDP 2007 F
regarding TAF TSI
I TAF TSI implementation (follow the SEDF) 2008 - 2014 o
Enhance and monitor the European implementation and amang the
coridor parners
2 One stop shop 1Tt Set up and implement measurement system for regponse time regarding | 2007 F
optimization: international reguests for train paths
shortening response
tims
It Ensure convenient response timas* for international ad hoc path requests 2003 - 2012 o
*targst: 90% in half of the time between order entry and first day of train
running, max. 20 working days
3 Maonitoring traffic and | IM Carricar Management Information System with performances indicators, 2008 o
performance e.g. number of train pathe, speed of train paths, punctuality of freight
services. Comidor dashboard operational
I Performance monitoring and improvement 2008 - 2012 o
4 Improving punctuality | IM Development of Eurgpean Performance Regime including cormidar 2008 F
MaT aspects on the basis of punctuality measurements and broader shared
analysis of causas of delay
1% Pilot Phase European Performance Regime on Rotterdam — Genoa 2007 and ]
Page 2
# Action Body Milestone Year Status
2008
It Supporting and enabling the implemantation of European Performancs 2008 o
Regime on Rotterdam — Genoa
It Check on installation of Performance Managers 2008 and o
2009
5 Improvemsant I Introduction of authorised applicants on cross border basis on the bagis of | 2007 F
international capacity [MoT a feasibility study
allocation process
I IMs fully apply common deadlines for elaboration of yearly timetable and | 2006 - 2012 O
bimonthly timetable updates as well
I Harmonized catalogue 2008 — 2012 5
Corricor wide catalogue with harmonised continuous intemational freight
train paths
RB Assessment of allocation for intemational freight train paths on the 2008 - 2012 5
comidor by the IMs
6 Integrated elimination |IM Development of actual traffic flow with saturation degrees 2006 - 2012 o]
of infrastructure
bottlenecks
11 Planning for medium/ long term in scenarios related to financing state 2006 — 2012 [u]
I Annual analysis of all activities listed in &) to ensure the financing of 2006 - 2012 [u]
MoT bottlensck removal projects at national and EU levels (g.g. bilateral level
between countries, EU-TEN-T financing)
I Research for production improvements (hard and soft factors as rerouting, | 2003 o
faster, heavier, langer, larger, etc.)
?‘ Mutual recognition of |34 Implementation of cross border recognition of general qualifications of 2008 and o
engine drivers engine drivers on a bilateral basis (D-CH, CH-1} 2009
SA Scaling up to & comidor wids implementation in line with the new EU 2008 to 2010 5
directive 2007/ 58 for engine drivers
8 Mutual recognition of [ S4 Implementation of cross-acceptance MOU 7° June 2007 and 2008 o]
locomotives communication with railway markst
MoT Implement the intemational requirements list for certification of 2008 and o
SA lecomotives in conformity with the EU guideline. Plus extension MOLU with | 2009
BE FR LU DK SE PL CZ
Maonitoring of markst  |RB The reguiatory bodies will report at lzast yearly about the result of their 2006 - 2012 o]

regulations

cooperation:
Allacation of capacity and the concept of congested infrastructure

Page 3
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# Action Body Milestone Year Status
1Q-C and RailNetEurope
The traffic monitoring system Europtirails
The Eurcpean Performance Regime to be tested (comidar) and introduced
(across Europe)
The EEIG established by the Infrastructure Managers with aim of
implementing ERTMS on the carridor
10 ETCS It Ministries, ELJ and IMs steer the implementation of the “project 20127 incl. 2006 - 2012 o
MaT budgsts and European version managsment
IM MoT |Adoption corridor implemeanation plan 2008 o
I Tendering of the project by the joint project organisations of the 2010 o
infrasfructure managers
I Completion of ERTMS installations and operations on Corridor & 2012 and s
SA 2015
1 1 Terminals It Adoption with stakeholders of action plan based study on guality of 2007 and o]
MoT interface of terminals with railways 2008
It Terminal study on capacity, access conditions, equipment and connection |2007 - 2010 o]
to the corridor
‘WoT-IM | Setting up of comidor platform with aim to define corridor terminal action 2008/ 2009 o]
plan by 2009
12 Operational Rules I Harmonisation of essential operational rules 2010 s
SA
1 3 Railway noise I (_I.‘-vew ew of national approaches to cope with railway noise and proposals | 2008 and o
IoT for objectives and cooperation at corndor level 2009
14 Customs MaT/ Agresment on haow to imglement 18731 20067 EC for rail freight ransiting | 2009 o]
customs | CH

Page 4
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Annexe : Corridor A Common declaration ERTMS (Genua 2009)

COMMON DECLARATION
of the Ministers of Transport
of The Netherlands, Germany, Switzerland and Italy

on the ERTMS corridor A between Rotterdam and Genoa,

Background

The co-operation on the development of the rail freight corridor Rotterdam-Genoa has
matured. Based on the MoU, signed in Lugano on the 9% of January 2003 to improve the
framework conditions for the rail freight corridor, progress has been; made in several areas
such as: customs, cross-acceptance of drivers and rolling stock, co-operation for capacity
allocation and traffic management and co-ordination in solving infrastructure bottlenecks.
This co-operation was working under the condition of considerable market growth in the
past with~a~valdable’ long-term potential. The ongoing competition ‘between railway
undertakings has further supported this positive development trend.

Considering the deployment of the ERTMS system as a base for the future development of
the corridor, the Ministers signed a Letter of Intent on the 3rd of March 2006. ERTMS, which
is already in operation in new infrastructure links like the Betu.weroute, Mattstetten- Rothrist
and the Lotschber; «WBMM since 2007, will be deployedsevesithe whole corridor by
2015.

The Letter of Intent has been followed by the structured cooperation of the infrastructure
managers, who set up an IM management committee (December 2006) to steer the co-
ordination, developed an Infrastructure Manager corridor business plan 2007-2025 for the
corridor (April 2007), appointed dedicated staff for the corridor’s development starting in
2007 and set up a Program Management Office in Frankfurt, supported by the foundation of
an Economical legal entity (EEIG) among themselves to support the co-ordination activities
of the Infrastructure Managers (August 2008). Based on these activities applications for TEN-
T funding for the corridor in 2007 were granted during the course of 2008, for ERTMS
deployment and infrastructure bottlenecks. The Infrastructure Managers have developed the
ERTMS implementation plan for the corridor, also based on the agreement initiated by the
European Commission from 4 July 2008 with European Railway Associations and the
industry on the development of the new ERTMS bageline 3. These developments were
carried out in a successful cooperation with the EU Coordinator for ERTMS, Mr. Karel Vinck.

The Ministers, in the presence of the Vice-president of the European Commission Mr
Antonio Tajani

Considering that:

e Having regard for the Letter of Intent signed on the 3rd of March 2006 in Bregenz by the
Dutch, German, Swiss and Italian Ministers of Transport on the deployment of ERTMS
along rail freight Corridor A Rotterdam - Genoa.

e Having regard for the draft Commission Decision amending Decision 2006/679/EC as
regards the implementation of the technical specification for interoperability relating to
the control-command and signaling subsystem of the trans-European conventional rail
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system (TSI CCS) with a new Chapter 7 and the European Deployment Plan (hereafter j
called ERTMS-EDP) which is expected to be published soon by the European - !
Commission providing the obligation for implementation of ERTMS, with priority on j
European rail freight corridors as well as ports and major terminals by 2015 / 2020, thus |
paving the way for a European rail freight ERTMS network. Part of the present TSI CCS !
is the provision that Member States shall make every effort for the availability of an |
external Specific Transmission Module (hereinafter referred to as "the STM"), as defined

in Chapter 7 of the Annex, for their legacy Class B command-and-control systems

enumerated in Annex B of the TSI by 31 December 2007.

o Having regard for the Memorandum of Understanding, signed by the European
Commission and the European Railway Associations on the 4t of July 2008 in Rome
concerning the strengthening of cooperation for speeding up the deployment of ERTMS
including the needed development of baseline 3.

¢ Taking note of the aim of the European Commission to create a European rail network
for competitive freight, setting out rules for the selection, organisation and management
of freight corridors, through a legislative Regulation proposal that Member States are
actually discussing (COM (2008) 852 final).

¢ Having regard for the green paper (COM (2009) 44 final) on the revision of the Trans-
European Networks for the 2014 2020 period;

¢ Recalling the efforts already undertaken in the corridor sector through:

- the setting up of the Executive Board of Ministry representatives;

- the setting up of the Management Committee representing the Infrastructure
managers;

- the foundation by 2008 of the EEIG of Infrastructure Managers of Corridor A
Rotterdam-Genoa;

- the preparations for the deployment of ERTMS supported by the Member
States concerned and the European Union;

- the co-ordinated planning in the form of a business plan from the
Infrastructure Managers 2007 2025;

- addressing capacity, quality and interoperability issues;

- updating the overall corridor 2006 2008 2012 action plan in 2008 by the
Ministries;

- and having set up the railway undertakings advisory board and the terminal
platform in the 1st quarter of 2009.

¢ The negotiations between the European Community and the Swiss Confederation on the
simplification of inspections and formalities in respect of the carriage of goods and on
customs security measures are in progress with the aim of finalising an agreement by 1
July 2009.

¢ Having regard for the sections already realised along the corridor:
- In the Netherlands, the Betuweroute which was put into service in June 2007
- In Germany, the additional high-speed tracks between Rastatt and Offenburg - in
service since 2004 - increasing capacity on the existing tracks
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Reco

In Switzerland, the new line Mattstetten Rothrist, which was put into service in
December 2004 and the Lotschberg Base Tunnel, which was put into service in June
2007.

gnising:

Important and continued growth of rail freight traffic on the Rotterdam-Genoa
corridor in previous years and the urgent need to accommodate this existing market
demand.

Despite current economic recession the prognosis of continued growth of corridor
traffic over medium to long term is maintained, at least doubling of freight traffic is
expected in the period 2006-2020.

The important progress reached by the infrastructure managers in their cooperation
to improve the quality of the corridor, notably with capacity allocation including one-
stop-shop, monitoring of traffic, punctuality and co-operation with terminals.

The impact of continued traffic increases on railway noise for the citizens living close
by the railways and the need to co-operate among the corridor countries on reducing
railway noise particularly from rail freight wagons.

The importance of common analyses of the Infrastructure Managers of infrastructure
bottlenecks like such as the solutions elaborated and proposed to optimise the use of
the existing railway capacity along the corridor and in this way make the impact of
infrastructure decisions for the whole corridor transparent to all parties.

¢ Recalling the deadlines and activities for infrastructure development that were agreed
upon or made public:

- In Switzerland, the completion of the Gotthard Base Tunnel by 2017 and the
Ceneri Base Tunnel by 2019.

- In Germany, the aim to upgrade the entire line Emmerich Oberhausen to three
tracks by 2013 (MoU between Ministers from 2007).

¢  Working on the planning and financing of further infrastructure capacity improvements
on the corridor:

- Border section Netherlands - Germany: upgrade of the border section Zevenaar -
Emmerich to three tracks (MOU between Ministers 2007);

- InGermany, upgrade of the entire line Karlsruhe - Basel to four tracks

- Supporting the working in a coordinated manner on a programme for further
alleviating infrastructure bottlenecks, based on a structured corridor analysis of
transport needs and infrastructure capacities for the period 2008 2015 2020 from
the Infrastructure Managers.

Ask the European Commission for that purpose to

Take into account the need for co-ordinated development of the freight corridors in

the ongoing TEN-T revision process, giving due attention to improvements in the
utilization of capacity, assessment of the infrastructure needs in the framework of
corridor / networks with the effects of alleviating bottlenecks, improving cost-benefit
analyses and ratios at EU level;
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Arrange communitarian co-funding, as enabled through the above-mentioned

financial regulation Nr. 680/2007, taking into account the priorities set in the present
declaration.

Have the European Co-ordinator will support the full realisation of this railway axis

according to the corridor programme proposed by the Infrastructure Managers as early
as possible, taking into account the deadlines referred to therein.

Decide for the Rotterdam - Genoa corridor A to

1.

Adopt the ERTMS implementation plan for the corridor by 2015 as proposed by the
Infrastructure Management Committee to the executive board which is according to
the ERTMS-EDP, in this way amending the previous deadlines contained in the
Letter of Intent signed on the 3¢ of March 2006 in Bregenz. The implementation of
ERTMS on the corridor will be based on ERTMS baseline 3 for implementations in
Germany, Switzerland and Italy. The Infrastructure Managers are requested to make
public the ERTMS implementation plan on the corridor.

Support the solid implementation of decisions regarding the financial commitments
from the national governments as stated in the ERTMS implementation plan with
regard to the measures to eliminate infrastructure bottleneck while already the
allocated TEN-T funding continues to be secured for the 2007 2013 period.

Continue to work in close co-operation towards the alleviation of bottlenecks on the
corridor based on the periodic monitoring report by the Infrastructure Management
Committee concerning the corridor project programme. Special focus will be given to
further improving the utilisation of the capacity of existing infrastructure e.g. by
harmonising infrastructure parameters for gauge, axle load, and train length to
enable better production.

Cooperate closely with all parties concerned to ensure time planning of the
development of the ERTMS baseline 3 agreed at the MOU of the 4t of July 2008 and
signed in Rome between the European Commission and the railway sector, including
appropriate risk management.

No longer require in the implementation strategy, to the benefit of railway
undertakings, the development of intermediary interoperable solutions on the
corridor for the rolling stock (STM) as was foreseen in the Letter of Intent signed on
the 3rd of March 2006 in Bregenz. Rolling stock equipped with solely ERTMS (baseline
3) will be able to run over the whole corridor by 2015.

Have the Infrastructure Managers prepare for common procurement of ERTMS
equipment where possible, based where applicable on the baseline 3 of ERTMS, and
to make a proposal for this to the Executive Board by the end of 2009;

Ask National Safety Authorities together with EC/ERA, notified bodies, IM’-s and
industry to develop by 2010 a common certification process for authorising the
putting into service of ERTMS equipment on the corridor infrastructure and on
rolling stock with the aim of aim of making this efficient and transparent to all parties
involved.

Ensure maximum support to the recommendations included in the annual report for
the Corridor Rotterdam - Genoa (annexed to this declaration), which contain
improvement actions concerning quality, capacity, interoperability aspects of
infrastructure management, access to the market and safety procedures.

Reinforce the efforts to improve the quality of rail freight on the corridor by all
parties concerned, which is even more necessary in the light of the ongoing economic
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3) will be able to run over the whole corridor by 2015.

Have the Infrastructure Managers prepare for common procurement of ERTMS
equipment where possible, based where applicable on the baseline 3 of ERTMS, and
to make a proposal for this to the Executive Board by the end of 2009;

Ask National Safety Authorities together with EC/ERA, notified bodies, IM’-s and
industry to develop by 2010 a common certification process for authorising the
putting into service of ERTMS equipment on the corridor infrastructure and on
rolling stock with the aim of aim of making this efficient and transparent to all parties
involved.

Ensure maximum support to the recommendations included in the annual report for
the Corridor Rotterdam - Genoa (annexed to this declaration), which contain
improvement actions concerning quality, capacity, interoperability aspects of
infrastructure management, access to the market and safety procedures.

Reinforce the efforts to improve the quality of rail freight on the corridor by all
parties concerned, which is even more necessary in the light of the ongoing economic
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Drafted in Genoa, 26 May 2009
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lll. Annexe : Conclusions des ministres des transports des pays
alpins dans le cadre du suivi de Zurich (Vienne 2009)

Schlussfolgerungen
der Verkehrsministerlnnen der Alpenlander im Rahmen des
Follow up — Prozesses der Erklarung von Zurich
Wien (AT), den 07. Mai 2009

Die Verkehrsminister Deutschlands, Osterreichs, Frankreichs, ltaliens und der
Schweiz unterzeichneten am 30. November 2001 im Beisein von Veriretemn der
Europdischen Kommission und auf Initiative der Schweiz die Erkldrung von Zarich
uber die Verbesserung der Stratenverkehrssicherheit inshesonders in Tunnels im
Alpengebiet®, angesichts schwerer Unfalle in den Alpentunnels. Seit dieser
Unterzeichnung haben die Minister in drei Folgetreffen, nédmlich am 11. Mai 2004 in
Regensherg, am 14. November 2005 in Sedrun und am 20. Oktober 2006 in Lyon,
w0 Slowenien der Gruppe als Mitglied beitrat, die erzielten Fortschritte Oberprift und
die Schwerpunkte entsprechend angepasst.

Bei dem - jetzt unter Gsterreichischem Yorsitz — am 07.05.2009 in Wien
stattfindenden vierten Treffen der Verkehrsminister/innen bezishungsweise inrer
Yerreter/linnen ist beabsichtigt, die Ergebnisse der unter dem derzeitigen Vorsitiz
geleisteten intensiven Arbeit zur Kenntnis zu nehmen, die erzielien Forischritte zu
bestatigen und die weitere Yorgehensweise festzulegen.

Entsprechend dem Mandat von Lyon 2006 haben sich die Crgane des Ziricher
Prozesses mit den folgenden Themen hefasst:

Lenkung und Regulierung des Strafenverkehrs in der Alpenregion
» Beauftragung einer Studie aber die VYoraussetzungen far die Einfihrung neuer
Systeme zur Regulierung des alpenguerenden Guterverkehrs auf der Sirafie.
» Definition von Prinzipien, eines Zeitplans sowie der Yoraussetzungen flr ein
Erzignismanagement im Alpenraum.
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Mobilitat in der Alpenregion
Uberpriifung der Maglichkeiten fir eine gemeinsame Datenerfassung im
alpenquerenden Personenverkenr.

Verkehrssicherheit in den Alpen
Aktivitaten im Bereich ,Sicherheit in Eisenbahntunnels®.

Stand der Aktivitaten:

Verkehrsmanagementsysteme fiir den Giiterverkehr im Alpenraum

Im Hinblick auf das fiel, die Sicherheit des alpenguerendan Verkehrs weiter zu
verbessem, fir mehr Nachhaltigkeit beim Straltengiterverkehr zu sorgen, die
notwendige Infrastruktur bereitzustellen und alternative Verkehrsmodi zu fardem,
inshesondere den Schienenverkehr, wurde mit finanzieller Unterstitzung aller
Mitglieder der ,Gruppe von Zirich® und der Europdischen Kommission eine Studie
Best Research zum Thema Verkehrsmanagementsystems zum alpenguerenden
Straltenglterverkehr” durchgefihr. Diese Studie hat zum Zigl, entsprechende
Yerkehrsmanagementsysteme flir sensible Regionen, in denen diese Maknahmen
umsetzhar sind, aufzuzeigen. Die Studie beschreibt den Prozess der Findung,
Evaluierung und Bewertung verschiedener Konzepte, um die am hesten gesigneten
Lasungen fir Verkehrsmanagementsysteme fur den alpenguerenden
Straltenglterverkehr zu finden. Zum Zwecke eines Monitorings dieser Studie wurde
2in so genanntes Advisory Board unter dstemresichischem Yorsiiz eingerichtet.

Basiersnd auf dieser Studie hat das Advisory Board ein Prasidentschaftspapier
(ginschlieflich eines zusammenfassenden Berichis) ausgearbeitet, das den
YVerkehrsministerm/innen als Entscheidungsgrundlage dient. Dieses
Prasidentschaftspapier wurde vom Leitorgan verabschiedet. Das
Prasidentschaftspapier konzentriert sich vor allem auf die prognostizierte Zunahme
des Glterverkehrs wahrend drei Zeitperioden (von jetzt bis 2015, von 2016 bis in die
frihen 2020-iger Jahre, von 2020 bis 2030). Dardber hinaus wird auch der
besondersn Umweltsituation in der Alpenregion sowie den weltweiten internationalen
Umwelizielen (Kyoto, NEC-Richtlinie) grofie Aufmerksamkeit gewidmet. Dig
verschiedenen Verkehrsmanagementsysteme wurden unter Berlicksichtigung aller
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dieser Aspekte sowie der daflr verfligharen Kapazitdten eingshend analysiert und
evaluiert, sowie eine abschlieffende Beurteilung und Empfehlungen abhgegeben.

Jedoch wurde bei der Prognose fiir die Zunahme des Glterverkehrs, auf die sich
diese Studie stitzt, die zwischenzeitlich eingetretene weltweite Wirtschaftskrise nicht
beriicksichtigt. Diese konnte zu einem langfristig spirbaren wirtschafilichen
Rickgang fuhren, wahrend hingegen jegliche Malknahmen maglicherweise hohe
k.osten und sinen Preisanstieg zur Folge haben kinnten.

Im Einklang mit den Empfehlungen verginbaren die Verkehrsministzer/innen
bezishungsweise ihre Verreter/Innen folgendes:

Die schrittweise Einflhrung maglicher Matnahmen, mit dem Zigl der Regulierung
des alpenquerenden Straliengiierverkehrs entsprechend der Verfugharkeit never
Schieneninfrastrukturen (inshesondere der Gotthard-, LTF- und BBT-
Eisenbahntunnels) sowie wettbewerhsfahiger Schiensndienste:

- In einer ersten Phase die Firderung der Einflthrung saubersrer EURO-Klassen,
inshesondere der EURO & Klasse, zum frihest maalichen auf dem Markt
verfugharen Zeitpunkt. In diesem Zusammenhang werden auch Malknahmen wig
Maut-Modulation oder spezielle Incentives gemai der EURC-Klassen fr eine
mgliche Umssizung im Alpenraum in Erwvagung gezogen, unter Einhaltung
geltender Rechtsvorschriften und Wahrung bestehender rechtlicher
YVerpflichtungen in den einzelnen Landem, wie z.B. jene im Zusammenhang mit
den Autobahnkonzessionen.

In der Zwischenzeit sich zu bemihen, ginen ausgewogenen Kompromiss bei
der derzeitigen Diskussion im Rahmen der Revision der Eurovignetten-
Richtlinie zu finden.

Weiters damit zu beginnen, die Voraussetzungen fir die Umsetzung der fir
die nachfolgenden Phasen vorgesehenen Malknahmen zu prifen.

- In einer zweiten Phase die eventuslle Umsetzung des ,Toll+"-Konzepts zu prufen
- abhangig von den konkreten Ergebnissen der Revision der Eurovignetten-
Richtlinie - um den wachsenden negativen Auswirkungen durch Larm, CO2-
Emissionen und Kapazitatsengpdssen entgegenzuwirken.
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- In der dritten Phase eine signifikante Verkehrsverlagerung entsprechend
zusatzlicher Schienenkapazitaten zu erreichen. In diesem Zusammenhang
werden auch die Umsetzung limitativer Konzepte (ATE, EHS) sowie anderer
mglicher Fardermainahmen in Erwagung gezogen, um diese Politik zu

unterstitzen.

Die im Prasidentschaftspapier angefihren Verkehrsmanagementsystems ATE, EHS
und TOLL+ erscheinen tatsdchlich dig am hesten gesigneten Konzepte fir eine
nachhaltige Bewéltigung des Straltengliterverkehrs, d.h. die Reduzigrung der durch
den Strafengiterverkenr verursachten Umweltauswirkungen, die
Yerkehrsverlagerung sowie die Verbesserung der YVerkehrssicherheit. Dennoch sind
flr alle diese Systeme vor ihrer maéglichen Implementierung weitere Untersuchungen
notwendig, wobei zu berlicksichtigen ist, dass diese Systeme keinesfalls den freien
Warenverkehr und das Wirtschafiswachstum behindern dirfen und dardber hinaus
sowohl mit dem EU-Recht, als auch mit dem jeweiligen geltienden nationalen Recht
konform sein missen.

Daher betrauen die Verkehrsminister/Innen beziehungsweise ihre Verreter/innen
das Leitorgan mit dem folgenden Mandat:

1) Flr den Zeitraum his zur endgditigen Implementierung eines der oben
genannten Systeme sich auf die Einfuhrung und die Farderung von Euro G im
Alpenraum zum frihest méglichen Zeitpunkt zu verstindigen und zu diesem
Swecke alle daflr notwendigen rechtlichen und technischen Yoraussetzungen
U prifen.

2) Fur die drei oben genannten Systeme (TOLL+, ATE, EHS) ist eine weitgehend
umfassende Studie fir eine maagliche zukinftige Einfllhrung durchzufihren.
Hierbei sind inshesondere die nachfolgenden Aspekte detzilliertest zu
untersuchen:

« rechtlicher Hintergrund {EU- und nationale Rechtslage - notwendige
Anderungen)

+« Verfahren fir die Definition von Systemean mit Schwellenwerien
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« Zu ergreifende Matnahmen im Falle einer schrittweisen Einflhrung der
Systeme in den ginzelnen Landern

« endgiltige raumliche Definitionan und flankierende Maknahmen (zur
Lésung der Umwegsproblematik), inklusive detailierterer Uberlegungen
betreffend Kapazitdt und Dienstlzistung fir Schiens und Strafke

« wirtschaftliche Auswirkungen auf nationaler und regionaler Ebene in
den einzelnen Landerm in Zusammenhang mit den oben genannten
Aspekien, inklusive der wirtschaftlichen, logistischen, sozialen und
beschaftigungspolitischen Auswirkungen auf die Branche der
Straltengiterverkehrsunternehmen.

Ereignismanagement im Alpenraum

In Erfillung des Mandats von Lyon 2006 wurde eine eigene Arbeitsgruppe fur das
LEreignismanagement im Alpenraum” unter dem Yorsitz der Schweiz eingerichtet.
Diese Arheitsgruppe hefasste sich mit drei Schwerpunkithemen:

Einvernehmliche Definition des Begriffs _Ereignis” sowie Definition der
Haupttransitachsen, Entwicklung eines einheitlichen Berichtssystems, um dig
Kommunikation sowie einen raschen und prazisen Informationsfluss zwischen den
Landern sicherzustellen. Dariber hinaus hat die Arbeitsgruppe mit der Einrichtung
einer speziellen Website begonnen, um das erwihnie Berichissystem zu
vervollstdndigen, mit dem Ziel, mit minimalem Kosten- und Zeitaufwand gine
effizientere, preisgunstigere und schnellere Information zu bieten und die
Straltenbenutzer in der gesamten Alpenregion mit den jeweils aktuellsten
Informationen zu versorgen. Schlieflich erarbeitete die Arbeitsgruppe eine
allgemeingultige YVorgehensweise, der im Falle eines Ereignisses zur Anwendung
gelangen soll, sowie eine Liste mit drei Kategorien maglicher Maknahmen. Die
ersten zwei Kategorien beinhalten hauptséchlich Beispiels fir technische und
administrative Malknahmen, wahrend die dritte Kategorie bereits politische und
gesetzliche Malknahmen umfasst. Bei der Erstellung dieser Ubersicht befolgte die
Arbeitsgruppe den Ansatz, dass im Falle eines Ereignisses die Malknahmen die
nachstehenden Bedingungen erflillen missen: d.h. sie missen machbar sein, sie
mussen sofort mit einfachen Mitteln durchfiihrbar sein, und sie missen so konzipiert
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sein, dass sig leicht und damit schnell und flexibel umgesetzt werden kinnen; oder
anders ausgedrickt: abhanogig von Ort, Art und Dauer des Ereignisses sind die
Jeweils richtigen Mainahmen festzulegen, also zur richtigen Zeit am richtigen Ot dig
richtige Matnahme zu treffen.

Gegenwartig verstandigen sich die Verkehrsminister/Innen hezighungsweise ihre
Yerreter/Innen auf dig Definition des Begriffs Ersignis®, dig Definition der
Haupttransitachsen sowie eine generell glltige YVorgehensweise im Falle sines
Ersignisses, nehmen die drei Kategorien von Malknahmen zur Kenntnis und hefolgen
die vom Leitorgan verahschiedeten und im  Zusammenfassenden Bericht der
Arbeitsgruppe Uber das Ergignismanagement im Alpenraum” enthaltenen
Empfenlungen der Arbeitsgruppe.

Im Wissen um die Notwendiglkeit weiterer Aktivitaten bhetrauen die
Yerkehrsministerf/Innen beziehungsweise ihre Verreter/innen das Leftorgan mit den
folgenden Mandaten:

+ die Maknahmen hinsichtlich ihrer Realisierharkeit und der konkreten
Anwendung auf den Alpenachsen weiter zu vertigfen und zu entwickeln

« das Konzept flir die Ereignis- und Situationshenchterstatiung unter besonderer
Bericksichiigung der im zusammenfassaenden Bericht unter Kapitel 4
aufgelisteten Aspekiz zu finalisieren.

+ Konzept, Strukiur und Inhalt der Wehsite, einschlieilich der finanziellen und
organisatorischen Belange (Webmaster) und unter Bericksichtigung der im
zusammenfassenden Bericht unter Kapitel 5 aufgelisteten Punkte weiter
detailliert zu prifen.

Mobilitdt in der Alpenregion

Im Einklang mit dem Mandat von Lyon 2006 wurden die Ergebnisse von CAFT 04
verdffentlicht und eine sigene Website flr den Zuricher Prozess™ eingerichtet. Neben
der interakiiven Prasentation der umfangreichen Ergebnisse dieser Studie wird auf
diesen Webseiten auch die Arbeit des Zlrcher Prozesses in ihrer Gesamtheit einer
breiteren Offentlichkeit vorgestellt. Diese Seiten sind auf englisch, deutsch,
franzdsisch, italienisch und slowenisch verfughar.
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Im Rahmen der heutigen Konferenz wird die _flncher Prozess Homepage”
vorgestellt und die Verkehrsminister/innen beziehungsweise ihre Verreter/Innen sind
zur felerlichen Aktivierung der Zlricher Prozess Homepage® eingeladen.

Derzeit findet eing Aktualisierung der CAFT-Daten statt. Eine Befragung der Lkw-
Fahrer in der Schweiz, in Frankreich, in Osterreich und - dieses Jahr zum ersten Mal
- auch in Slowenien soll ein verlassliches Bild vom alpenquerenden Glterverkehr
liefern. Zusatzlich werden Daten von Eisenbahnunternehmen erhoben und Italien
wird for die Lieferung eigener Daten sorgen. So wird auf die gleiche Weise wie 2004
eine Ermittlung des alpenquerenden Yerkehrs durchgeflhrt, der alle Alpenlander
zustimmen kénnen. Mit der Umfrage wurde in der Schweiz und in Osterreich bereits
begonnen und auch in den anderen Landern ist bald mit deren Start zu rechnen.

Dartiber hinaus stellen die Alpenldnder eine genaus Aktualisierung der Daten zur
Yerflgung.

Die Experten untersuchten auch, welche Datenguellen fir den Personenverkehr in
den einzelnen Alpenldndern zur Verfligung stehen. Aufgrund der heterogenen
Situation ware es fur den Erhalt von harmonisierten Daten erforderlich, gine
einheitliche Umfrage in allen Alpenlandern durchzuflihren, vergleichbar mit der fir
den Goterverkehr durchgeflihrien Studie.

Die Verkehrsminister/innen beziehungsweise ihre Verireter/Innen haben

beschlossen:

+ die Wehseiten des Ziricher Prozesses zu verdffentlichen und diese
regelmanig zu aktualisieren

« die CAFT-Umfrage 09 abzuschliefen und die Ergebnisse innerhalh giner
angemessenen Zeit zu verifientlichen.

= Wweitere Anstrengungen zu unternshmen, um umfassendere Informationen
Uber den alpenguerenden Verkehr, darunter auch den Personenverkehr, zu
erhalten. Mit der Nutzung vorhandener Datenguellen wird hezweckt, den
diesheziglichen Ressourcenaufwand maglichst gering zu haltan.
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Verkehrssicherheit in den Alpen

Sicherheit in den groften alpenquerenden Eisenbahntunnels

Das Leitorgan ersuchte die franzdsische Delegation mit der Evaluierung der Frage,
ob dig Einrichtung eines Informationsaustauschsystems (ber dig Sicherhait in groften
Eisenbahntunnels von Nutzen ware. Frankreich beaufiragte einen nationalen
Verkehrssicherheitsexperten, der sich mit den flr den Betrieh und die Sicherheit der
grafiten alpenguerenden Eisenbahntunnegls hauptverantwortlichen Crganisationen
traf und die wichtigsten Themen in diesem Bereich abklarte. Danach wurde flir den
12. Dezember 2008 in Faris gin Treffen mit Experten, leitenden Verretern der
Yenwvaliungshehdrden sowie der Tunnel- bzw. Eisenbahnnetzbetreiber aus den
MitgliedslZndem des Ziricher Prozesses organisiert, um Informationen
auszutauschen.

Haupiziel der Evaluierung war nicht der Yergleich der Sicherheitsniveaus, sondem
vielmehr dig Untersuchung der verschiedenen Yorgehensweisen und Ablaufe in den
Tunnels, die auf die unterschiedlichen Betriebsbedingungen sowie die seit Jahren in
Yerwendung befindlichen technischen Ausristungen in den einzelnen Tunnels
zurdckzuflhren sind.

Aus den Ergebnissen geht hervor, dass das Sicherheitsniveau im Schienenverkehr
sehr hoch ist, und zwar wesentlich hoher als im Straltenverkehr. Tunnelspezifische
Risiken kdnnen aber trotzdem zu schweren Unféllen oder sogar Katastrophen fihren
und bedirfen daher einer speziellen Beurteilung.

In Anhetracht des zunehmenden Verkehrsvolumens und der derzeitigen
betrieblichen Gepflogenheiten verdienen diesbezlglich vor allem vier Bereiche
grifite Aufmerksamkeit:

1) Gefahrguttransporte:
21 Kombinierter Verkehr (z.B. Rollende Strafie);
31 Interventionsmoglichkeiten, Lisch- und Rettungsarbeiten;

4) Uberwachung der Entwicklungen im gesamten Schisnenverkehrssystem im
Hinblick auf Gefahren in Tunnels
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Der Bericht schlagt eine regelmitige Beurteilung digser vier Themenhbereiche vor,
um die Betriebshedingungen auf den verschiedenen Strecken zu versinheitlichen
und das Uberqueran der Alpen zu erlsichtern.

Die Verkehraminister/innen bezishungsweise ihre Verreter/Innen versinbaran:

- die Schlussfolgerungen des Berichts, der auf dem Experienaustausch und den
Ergebnissen des Treffens vom 12. Dezember 2008 in Paris hasiert, zur Kenntnis

ZU nehmen;

- den Grundsatz des regelmaligen Informationsaustausches ber die Sicherheit in
den grofien Eisenbahntunnels der Alpen zu begriken;

- Frankreich mit der Organisation des nachsten Treffens zu beaufiragen.

Meuer Vorsitz

Die Verkehrsminister/Innen bezighungsweise ihre Yerreter innen danken dem
dsterreichischen Vorsitz fir die geleistete Arbeit. Sie beschliefien einstimmig, fir den
Zeitraum von 2009 — 2011 den YVorsitz an die Schweiz zu Ubertragen. Mach dem
Schwelzer Vorsitz geht dieser zuerst auf Deutschland, dann auf talien und danach
auf Slowenien Ober und wird in der Folge, beginnend mit der Schweiz, im bisherigen
Rotationsprinzip weitergefihr.

Yerahschiedet in Wien (AT), den 07. Mai 2009
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IV. Annexe : Programme pluriannuel 2009 - 2013 / contributions
aux investissements du transport combiné

Conlsderariun suzna

Eidgendssisches Departement fur Eidgendssisches Finanzdepartement
Umwelt, Varkehr, Energie und 003 Bern

Kommunikation

3003 Bern

Barn, 3. Septomaar 2000

MEHRJAHRESPROGRAMM 2009 — 2013 (MJP 09 - 13)
Investitionsbeitrdge an den kombinierten Yerkehr {Terminalankagen)
gestltzt auf das Bundesgesetz vom 22, Marz 1985 Gber die Verwendung der zweckgebun-
denen MineraiGlstever' und die Verordnung vom 29. Juni 1988 dber die Firderung des kom-
binierten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge®

Ingrass

Gemass Arl. 2 der Verordnung uber die Forderung des kombiniaten Verkehrs und des
Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (Kombiverkehreverordnung, ViKY, SR 742.148) wer-
den Investitionsbaitrdge an den Kombiniertan Verkehr im Rahmen ainas Mehrjahres-
programms ausgerichiet. Das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, \Verkehr, Energie
und Kommunikation legt digses im Einvernehmen mit dem Eidgendssischen Finanzdeparte-
ment aufgrund der vom Bundesami flr Verkehr (Bundesamt) erhobenen Investitionsbedi-
nisze und der aus verkehrs- und umweltpolitiacher Sicht bestehenden Prioritdten fest. Das
varliegende Programm umfass! die Perode 2009 bis 2013,

1. Rechtsgrundlagen

11 Bundesgesetz dber die Verwendung der rweckgebundenen Mineraloisteuer
(MinVG) und Verordnung liber die Forderung des kombinlerten Verkehrs und
des Transportes begleiteter Motorfalnzeuge (VEY)

Dar Bund leistal gestitzt auf die Arikel 21 und 22 (2. Abschnitt) des Bundesgeseizes vom
22, Marz 1985 dber die Verwendung der zweckgebundensn Mineralblsteusr (MinVG, SR
F25116.2) Invasiilions- oder Betriebsbeilrage zur Férdarung des kambinierten Verkehrs und
des Transportes begleitater Motorfahrzeuge. Die Verordnung Uber die Férderung des kKombi-
nigrten Verkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (Kombiverkehrsverord-
nung, VKV, SR 742,148) vom 29, Juni 1988 regelt die Ausflibrungsbestimmungen sowiae das
Vaerfahran fir die Gewédhrung und Rickforderung der Bundasbeitrédge (Art. 38 MinVG). Ge-
mass Art. 3 Abs. 2 der VKV kinnen Beitrage ausgerichtet werden fir:

a. den Bau, die Beschaffung cder die Emeuesrung von Anlagen und Einrichtungsn firr den
Umschlag swischen den Verkehrsirdgern;

' SR 725.116.2, MInVG
L 5R 742:145, Kombiverkehraverordnung, YRY

16
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b. den durch die Bedlrnisse des kombinierten Verkahrs bedinglen Ausbau von Bahnanla-
gen,

¢ die Beschaffung von Bahnfahrzeugen fur den kombinierten Verkehr;

d. dbriga Inveslitionen, weiche die Benutzung des kombinieran Verkehrs erdsichtern und
foérdem

Die Beilragshohe richtel sich grundsatzlich nach dem verkehrs- und umwellpolitischen Inte-
resse, sowie nach dem Grad der Eigenwirtschafthchkeit (Arl. 4, Abs. 1 der VW)L

1.2  Verwaltungsinterne Finanzierungsrichtlinien

Die konkreten Finanziarungsrichtlinian sind in Abstimmung mit der Eidgendssischan Finanz-
varwalfung ausgearbeitet worden und in einen Leitfadsn fir Investiionsgssuche fir den
kombiniertan Verkehr, wealcher als Infarmationsgrundiage den Gesuchstaliern abgagebean
wird, eingefiossen. Daridber hinaus erfolgt die Gesuchsprifung und -beurtgilung im Rahmen
der Gewidhrung von Investitionsbeitrigen geméss amisintermer Weisung. Die einheilliche
Bahandiung der Gesuche wird auf diesem Weg gewdbrlaistet. Gemass Art. 8 Abs. 1 VKV
handelt das BAV sofern die Finanzhilfe 3 Mie. Ubersteigt im Einvernghmen mit der EFY,

1.3  Giterverkehrsvorlage

Die Giterverkehrsvorlage wurde in der Wintersassion 2008 von den erdgendssischen Riten
varabschiedel. Der Bundesrat wird die neuen Rechtsgrundlagen wvoraussichtlich zum
1.1.2010 in Kraft setzen. Diese fihren auch zu einer Revision der Verordnung Ober die Fér-
demung des kombinierten Yerkehrs und des Transportes begleiteter Motorfahrzeuge (WKV).

Gemass Batschafl zur Giterverkehrsvorlage vom 8, Juni 2007 (SR 07.047) empfishit der
Bundesrat die Weiterflihrung der finanziellen Beteiligung des Bundes am Bau zusdtzlichar
Umschiagtarminals fir den kombinierten Verkehr im In- und Austand in Form einer An-
schubsfinanziarung, um die Voraussatzungen fir ein weiteres Wachstum des unbeglaiteten
kombinierten Verkehrs zu schaffen und um bestehende Engpdsse im Bereich des Terminal-
umschiags zu beseitigen. Im Rahmen der rolienden Planung und des laufenden Monitorings
soll eine Uberprifung der erforderlichen Mitlal vorgenommean werden. Ab 2014 sollta aine
Reduktion der eingesetzten Mittel moglich sein, da in der Schweiz und im angrenzenden
Ausland die wichligsten Terminalkapazitdten erstelll sind,

2. Grundsatzliches

Der Bund macht im Bereich des unbegieiteten kombinierlen Verkehrs keine Terminalpla-
nung, Die Gesuchslaller (prvate Investaren; Teminaleigantimer, Termmalbetraiber) arhal-
tan bei einem forderwlrdigen Projekl aine Anschubfinanzierung, wobel jeder Investor min-
destens 20% Eigenmittel der anrechenbaren Projektkosten einbringen muss, Der Forderbei-
trag des Bundes hdngt von der verkehrspolitischen Bedeutung, der Wirschaftlichkeit und der
Bewertung des Projekis im Rahmen ainer Kostan-Mutzen-Analyse ab.

26
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Farderwiirdigkeit von Projekten

Grundsatzlich sind die folgenden Firdercbjekte und Finanzierungsformen méalich:

Kat. | Objekt Verfiigungsadres- | Vorgesehene Finan- | Eigenmittel-
| sat zierungsart anteil (mindes-
tens)
A Ermichiung aines Terminalbetraiber, | A-fonds-perdu-
UK\-Terminals® Terminaleigentimer | Baitrdge und rick-
| zahibare Darehen
B | Erwelerung snes Terminalbetreiber, | A-fonds-perdu- 205
Uk\-Tarmminals Terminaleigantimer | Bedrage und rlick-
zahlbare Darehen
Cc Ermrichiung eines Termina|betreibear, A-fonds-pendi- 20%
Rola-Termingls (al- | Terminalzigentimer | Beifrdge wnd riick-
penquerende Rala) | | zahibare Darlehen
o Erpeiterung aines | Terminalbatreder, | Afonds-pendu- 20,
Rola-Tarminals {al- | Terminaleigentimer | Beitrdge und rick-
| penguerende Rola) zehlbare Darlehen
E | Beschaffung mobiler | Betreiber der Uim- rickzahibare Darig- 20%
Umschiagsgerite | schlzgsaniage, E- | han
gentlmer des Um-
| schlpgsgerdtes, |
Varlader, Speditaur |
F Beschaffung von Terminalbetraiber, | rickzahibare Darle- | 20%
Maniveroks auf Terminaleigentimer | hen
| Terminalaniagen |
G Beschaffung von Operateur ader rigckzahlbare Darle- | 40%
| Rolmatarial (UKV- | EVU, welcher/z | e
Waggons) keine Betriebsabgel-
tungan fir UKY-
Transporta in An-
spruch nimmt (vor
allem Schmalspur-
| bahnen)
H Beschaffung von | Verlzger, Spediteur, | rickzanibara Darla- 400
kranbaren Wech- der neu als Kunde | hen
selbehiltem in den UKY ain-
steigt; nur fr den
alpenquerendan
Verkehr
- Micht forderwurdig sind:

- Emeverung von Terminalaniagen oder Teilen der Terminalanlage, welche bei der Emch-

tung Beitrdge des Bundes erhalten haben (UKW und Rola).
- Beschaffung von kranbaren Containern cder Sattelaufliegern

- Beschaffung van Streckenioks fiir den kombinierten Verkehr

- Mobile Umschiagsgerate, die nicht an elnan Terminal gebunden sind.
22  Fordergrundsatze

Fur die Forderwrdigheit sind der konkrete Bedarf fir Investitionen in Terminalanfagen und

K\V-Ausristung und die mit der Investition erreichbare Veragerungswirkung zentrale Krite-
rlan, Fordermittel fiir Terminalneu- und -ausbauten werden nur gewahrt, wenn forderwirdige

 Im Austand nur mil bobam Anled an atpengquerendem Varkehe durch die Schaeiz

LE
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Projekle nicht ohne staatliche Baihilfan realsiert warden kiinnen, die Gesuchsteller mindes-
tans 20 % der anrechenbaren Projektkosten als Eigenmital einbringen und die Projekle un-
ter Barlicksichtigung der Investitiensbeitrdge des Bundes innerhalb von 10 Betrigbsjahren
die kumulierte Gewinnschwelle erraichen kinnan,

2.3 HKriterien fir die Bestimmung der Férderwirdigkeit eines Gesuchs

ke gepiante Investition ist fUr die Erreichung der verkehrspolitischen Ziele der Schweiz
natwendig, Vorrangig ist dies die Vermeidung von Fahren des Strassangltervarkehrs in
der Schweiz und deren Verlagerung aul die Schiene. Besanders bericksichtigt wird, in-
wiefern durch die Investition schwergewichtig der bastehende alpenguerende Sirassen-
gliterverkehr vartagert werden kann,

- Die geplante Investition dient der Engpassbeseiigung. Die Investition wird an inem
Standort geplant, deren Region einen Bedarf an Umschlagskapazitten fir den UKY
auswaisl,

Das Kosten-Mutzen-Varhditnis ist im Vergleich mit anderen Projekten glnstig. Das Ver-
haltrits von Investitionskosten pro zu veragernde Sendung sind ginstig (Benchmarking).
Die Wirtschafilichkeit des geplanten Projektes st gewahreistet (Projeklte missen inkl
staatiicher Fordermassnahmen im 10. Betriebsjahr &inen kumulierten Gewinn aufwei-
sen),

Die Vorhaben sind auf Langfristigheit und Ausbaufihigkelt ausgelagt,

Dartber hinaus gilt:

= Das im Gesuch vorgestetite Entwickiungskonzept ist realistisch.

- [¥e Bonitat des Gesuchsteliers wird als gut bafunden.

- [Dee Darlehen (Ur das Projskl konnen durch den Gesuchsteller mittels Grundpfand oder
Bankgarantia gasichert werden.

- Der diskriminierungsfreie Zugang zum Terminal wird durch den Gesuchstaller genwéhr-
leistat (bai Terminalaniagen).

- Es sind gendgend Kapazit&ten fir die Zu- und Wegfahrtan vom Terminal (schienen- wis
strassenseailio) varhanden (bai Terminalanlzgean)

24  Forderkategorien fir Projektforderungen mit Bundesmitteln

Die Gesuche werden auf Grund der Forderkritarian (slehe 2.3) bewertst und in eine Forder-
kategare eingeleilt. Die Forderkategorie legt einerseits fest, welcher Eigenmittelantail erfor-
darlich ist. Die Firderkategorie bestimmi andererseis, weailche Aufteilung in A-fonds-perdu-
Beitrdge und Darlehen bei der Forderung der Investitionan gewdhrt wird. Es bestehen flr
Terminalprojekie und die Baschaffung von mobilen Umschizgsgerdten grundsatzlich 4 Fér-
darkategorien. In der | aballe sind die Hochslsatze der Projekiérderungen mit Bundesmittein

dargastelit.
| Fordeskategorie | maximaler Forderbeitrag in % der anre- | davon ; daveon: '
I | chanbaren Projekikoslen alp-Batrdage m | Darehen in %
| % (hochstens) | (mindestens)
1 ! a0% | 80 % 20 %
. 1 B0% - B0 % 40 %
3 | 8% 40 % 60 %
4 | 80% 0%  80%]

Die Bewsrtung des Investitionsgesuches und die Zuordnung zu einer Forderkategorie erfolgt
uritar Beachiung der genannlen Entscheidungskrtenen

a5
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25  Ubersicht Gber die Mittelplanung im Rahmen des Mehrjahrespragramms 2009 —

2013

Die nachstehande Tabelle gibt Auskunft Gber die finanzielle Planung v Darlehen und Bej-
trdga (CHF) in den Jahren 2009 -2013°

Terminalanlagen 2009 2010 2011 2012 2013 |
Beitrage 18'525'400| 18'822'100] 21'341°000 21'658'400| 21'983'200
| Darlehen 15°683'600 | 23005000 | 23'113°500 ..ﬁﬁf‘{ﬁﬁ'@...?iwgq
Total | 34'209°000| 41'B27°100 | 44'454'500 | 45'121°'400 45'798'305

Die Darlehen (A4200.0115) und investitionsbeilrdge (A4300.0122) werden neu als Stamm-
hauskonten beim Kredit Terminzlanlagen (A4300.0141) gefUhit. Im Rahmen des Budgelpro-
zeszes konnan die Stammbauskonian entsprechend dem Badarf an Beitrégen und Darlahen
angepasst werden,

In den beiliegendan Faktenblattern wird in kurzer Form auf die Entwickiung der Teminal-
landschalt 2009 — 2013 eingegangen und eine Rickschau auf die realislertan Teminalpro-
jakte im In- und Ausland gemacht.

! Grundlage: Voranachiag 09; Finanzpésn 2010-2012
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Beschlisse

1. Das Mehrjahresprogramm fir Investitionsbeitrége im kombirierten Verkehr 2009 - 2013
wird genehmigl, Flr die Jahre 2008 - 2013 st unter Vorbehall anderweitiger Entscheide
des Bundesrats und des Parlaments im Rahmen der jdhrichen Budgeterstellung
felgender Finanzrahmen fir Darlehen und Investitionsbeitrdge an den kombinierten Ver-
kehr vorgasehen:

[in Mio. Franken | 2008 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Total |
| Total (342 418 [ 445 | 451 | 458 | 211.4 |

2. Die fir die Beurtellung der Gesuche aufgefihrten Kritaren (Ziffar 2,3 und 2.4) warden
gutgehaissean,

3. Das BAV Uberarbeitet das Programm jéhrlich intern im Sinne einer rollenden Planung
und bringt diese der EFV zur Kenninis,

4. Das BAV fihrt Uber die ausgerichteten Bundesbeitriige aine Edolgskonirolle und erstatiet
Im Rahmen des nichsten Mehrjahresprogramms Bericht Gber die Zislerreichung.

UVEK ! Eidgenossisches Departemeant flr
Umwelt, Varkehr, Energie, Kommunikation

i
%

A by —

Moritz Leuenberger

L 7
,L,——Jz / leiZ

Eingesahen und einverstanden:
Eidgendssisches Finanzdepartement

Hans-FRudalf Marz

Beilagen:

- Faktenblatt Rickblick Mehtjahresprogramm 2004 — 2008
- Faktenblatt Entwicklung Terminallandschaft 2009 — 2013
Leitfadan fiir Investitionsgesuche fir den kombinierien Verkehr (BAV 2000)

Biti
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Schweiserische Eldgemosienschaft

FAKTENBLATT

Entwicklung Terminallandschaft 2009 - 2013

Im Sinne der Botschafl des Bundesrats zur Glterverkahrsvorlage (SR 07.047; Kap. 1.5.13)
muss dia Starkung des kombinerten Verkehrs auch kinftig im Vordergrund stehen. Damit
digser weiter wachsen kann, sind susreichende und qualitativ aftraktive Umschiagsaniagen
2ur Verfligung zu stellen. Entlang der alpenquerenden Transitachsen und in den relevanten
auslandizchen CQuell- und Zielgebieten, insbesondere in MNorditalien, wie auch fir den
Umschlag SchifffSchiene bestenen im duge des starken Wachstums des Kombiverkehr-
Marktas weiternin Engpéssea. Diese missen fir eine erfolgreiche Fortsetzung des Verlage-
rungsprozesses beseitigh werden Die Fordersng von effizienten Umschlagstarmingls des
kombinlerten Verkehes in der Schwealz und im Ausland durch den Bund soll daher fortgesetzt
warden.

Schweiz

In der Schweaiz sind im Zaeitrahmen das MJP 09 — 13 grissera Neubauprojekte von Kombi-
verkehr-Terminals im Raum Basel (anrechenbare Kosten in Hihe von rund CHF 100 Mio.)
und Limmattal (rund CHF 140 Mio ) geplant, Dig Projekie sallen zusétzliche Umschiagskapa-
zZitdten von je =170'000 TEW/ Jahr schaffen. Mit der Eingabe der Mitfinanzierungsgesuche ist
im Zeitraum des MJF 09-13 zu rechnen, Auf dem Terminal im Raum Bassi-MNord sollen
Kombiverkehr-Zige aus dem Norden (Deutschiand/Benelux) kommend new formier wardan
zur WeiteriGhnung durch die Schweiz nach Halken. Mit dem Gateway Limmattal sollen
Importziige des kambinierten Verkehrs neu zu Ganzzigen formiert werden, weicha in der
Schweiz entweder bis zu regionalen Kombiverkehr-Terminals gefihrt werden oder via
Rangierbahnhof Limmattal (RBL) in das Wagenladungsnetz eingespiesan wearden, sodass
aine Lieferung bis zu den Anschiussgleiskunden moglch wird (sog., Swiss Split), Dia
Mitfinanzierung diesar Projekte richtet sich dabei nach den verfigbaren Bundesmitiein.

Ferer sind in der Schweiz aul bestshanden Terminalanlagen Emweiterungsprojekte zur
Erhiihung der Umschiagskapazitdt zu erwarten (Terminal Frenkendorf, Terminal Visp.
Terminal Chavemay, Terminal im Hafenbecken Basel-Sladl, Terminal Rekingen). Diese
Projekte sind zum Tell bereits verfligt, die Auszahlungen edolgen erst in den kommenden
Jahren im Zuge des Projektfortschitts.

Kleinere Projekbs im Inland zur Erwenterung der Umschiagskapaziat sollen an bestehenden
Freiveriadastellen mit dem Einsatz wvon mobilen Umschizgsgerdten (Reach-Stacker) flr
Kunden ohne Anschiussolsise (Projakia in Renens und Sion) realisiert werden. Es handalt
sich hierbei um Binnen- oder Import-Export-Kombiverkehre. Es sind hauptsachlich leichiers
bis schwerere Schittgiter (Fapier, Holzschnitzel, Zement). welche im kombinierten Verkshr
transportiert werden sollen

Ausland

Mach wie vor besteht ein Bedard an weiteren Umschlagskapazitiien in Norditalien
{Lombardei) fir den alpenquerenden Transpor der aufkommenden Gulermengen im kombi-
nigrten Verkehr, Im Raum astlich von Mailand sind weltare Anfragen zur Mitfinanzierung zu
ervartan, Aul dem bestehenden Grossterminal in Busto Arsizio/Gallarate sind Varvoll-
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standigungsarbeiten mit anrechenbaren Kosten in der Hhe von rund CHF 40 Mio. geplant,
was weitere Kapazitdten von rund 80'000 TEU schaffen soll.

Gesuchstelsr von Terminalprojekten im grenznahen Ausland {Standorte 100-150 km von der
Landesgrenze antfernt} haben wie Gesuchsteiler van Projekten in dar Schweiz sinen Eigen-
miltelanteil in der Hahe won mindeslens 20% an den anrechenbaren Projektkosten
vorzuwaisen. Gesuchsteller von Terminalprojekten, deran Slandorle  weiter won  der
Landesgrenze entfiernt liegen, missen &inen hiheren Eigenmittelanteil (mindestens 40% der
anrechenbaren Projektkosten) einbringen,

Die Eingabe von Férdergesuchen zur Mitfinanzisrung neusr Temminalanlagen in Duisburg
(Deutschland) und Antwerpen (Belgien) werdan noch im 2008 erwariet. Der geschitzte
Kostenumfang dieser Projekle betragt rund CHF 80 Mio., wovon der Bund maximal 60% in
Form von Darlehen und Beitrigen Ubernehmen kann. An dissen Standorten sollen neus
Umschlagskapazitédten entstehen fiir den intermadalen Transpor von Ubersesfracht auf der
Schiene in und durch die Schwaiz nach Morditatien. Es sollen betreffend die Férderwiindig-
keil der Projekie nur die in die Schwaiz fihrenden \Verkehre sowie die alpenguerenden
Verkehre durch die Schweiz berucksichtigt werden.

Mittelplanung

Die nachstehende Tabelle zeigl die Mittslplanung in Form von Beitragen und riickzahibaren
Darlehen fur die Jahre 2009 bis 2013.

: . S

e 2009 20100 2011 2012 2013
SHK' Beitrage 18525400 | 1#'822'100| 21°341'000 | 21'656'400| 21'983200
SHK Darfehen | 15'683'600 23'005'000| 23113500 23463000 23'815'100
Total 34'209'000| 41'827°100| 44'454'500] 45'121'400 | 45'798°305

Die nachstehends Tabelle zeigt die gsplante Mittehverwendung verflgler Gesuche, van
Gesuchen m Prifung und angekindigter Gasucha,

| ' 2008] a0f0]  Zo9i]  2012] 7013
| Gesuche verfugt 22000000 27000°000| 101100000, 0 D
Geszuche in Priffung @ 1] ] 0 a
Mittelverfugbarkeit fir _ | 200g'000| 13'927'100 | 34'354'500| 45'121'400 | 45'798'305
angekundigle Gesuche® | ey

Tntal B 34'200'000 | 41'827°100  44'154°500 | 45'121°400 46'708°305

Geplante Darlehensriickzahlungen

In den Jahren 2008 bis 2013 st eine Rickzahlung von Darlehen in der Hihe von insgesamt
CHF 32.7 Mio. vorgesahen,

[InMio.CHF | 2008]  2010]  2011] 2012 2013 Total|
| . 57/ 5.1] 6.7 76| 78, 327

' SHK: Stammhauskanto: im Hanmen des Budgetprozessas konnen dis Stammhauskonten dem efoktiven Bedad
an Baitragan und Darlshen angepasst werden,

* Metteheraendung vorstegend f0r angekdndigles Termmalpropskt Gateway Limmattal und andere grosse
Terminalprojekie des alpenquersnden Kombiverkehrs,
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sinl el prium s i a

FARTENBLATT
Riickblick Mehrjahresprogramm 2004 — 2008

Verschiedens Meu- und Ausbauten von Terminals wurden im Zeitraum des Mehriahres-
programms 2004 — 2008 durch die finanzielle Unterstitzung des Bundes ermdgiicht. Im
Fokus der Firderung standen Projekie zur Erweiterung der Umachlagskapazitaten fir die
Yerlagerung von Verkehren auf der Nord-Sid-Achse durch die Schweiz,

Terminalaniagen fir den alpenguerenden Verkehr

Der neus Terminal in Gallarate (Lombardei, [talien) konnta im Herbst 2005 in Betrieb
genommen werden. Der Bund Obernimmi gemdéss VerfUgung won den snrechenbaren
Kaslen in der Hohe von 85 Mo, CHF 95% In Form won rlickzanibaren Darehen und
Beitrdgen. Im Jahr 2006 konnten auf dem neuen Terminal bersits 2000000 TEU/ Jahr
umgeschlagen werden. Die maximale Kapazitat der Anlege wird mit 3600000 TEW Jabr
angageban,

Fir die Erweitarung aines bestehandan Umschlaglerminals in Melzo (Lombardei, Italien)
wurden Fordermittel in der Hihe von rund CHF 12 4 Mio. zugesicher. Davon sind knapp
80% ausbezahll Der Terminal wird im Jabre 2010 fertig gestelll sein. Mit der Erwellerung
des Terminals konnen zusdtziiche Umschiagskapazitdten von rund 180000 TEU Jahr ge-
schaffen werden.

Terminalanlagen fir den Binnen-, Import- und Exportverkehr

In der Schweiz wurde im Jahre 2005 der Betrieb eines neuen Terminais in Chavornay
aufgenommen. In der Westschweiz stehen damit neus LUmschlagskapazitaten in der
Grissanordnung von 20000 TEU Sahr zur Verflgung, Zurzeit llegl der Auslastungsgrad dar
Anlage bei 60% mit steigender Tendenz, An den Bau der Anlage wurden Fordermittel in der
Hihe von CHF 10.4 Mio. susbezahlt.

Ferner wurden im Zeitraum 2006 - 2008 Mittel in der HShe von CHF 1.7 Mio. fur den
Kapazitdtsausbau in der Grossenordnung von 10°000 — 15000 TEU ahr der bestehenden
Umszchiagsanlage in Niederglatt aushazahlt.

In St. Gallen und in Domat/Ems sind Fordermittel Iur die Anschaltung von jeweils einam
nauan mobilan Umschlagsgerdl (Reach-Stacker) zugesichert worden. Mit dieser Férderung
kinnen im Binnen- und |Import-Export-Yerkehr bestehende LKW-Trensporte auf siner
Strecke von rund 160 km auf die Schiene verlagert werden. Die Reach-Stacker erzielen an
den jeweiligen Standorfen Umschlagsleistungen von 3'000-5'000 TEU/Jahr. Férdermittel in
der Hithe von CHF 0.5 bis 0.7 Mio. wurden fir diese Anschaffungsprojekte zugesicher,

Zur Farderung des kombinierten Verkehrs bel Schmalspurbahnen und zur Entlasiung des
Strassengltartransportes im Kanton Graublinden wurden der Rhtischen Bahn fiir die
Anschaffung ven 30 neuen Tragwagen zinglose, ruckzahlbare Darehan in der Hohe von
CHF 4.7 Mio. gawahrt und vollsiandig ausbeazahilt.
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Mittelverfligbarkeit und Mittelverwendung

Eingestelite Mittel 2004 - 2008

in Mio CHF 2004 | 2005 | 2006 | 2007 [ 2008 | Total |
neu
Beirge | 4800.402| A4300.0122| 20.7] 220| 27.0] 27.0] 27.4[124.1]
Darlehen | 4200.202| A4200.0115) 28.4| 15.0) 13.0) 13.0| 13.2| 828

Tatal Idﬂj 37.0| 40.0| 40.0 | 40.5 | 206.7

Tatsachlich zur Verfiigung stehends Mittel 2004 - 2008

In Mio. CHF 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 Total

THiLE E— - - il - S
Baltrige | 4500.402| A4300.0122| 207| 7.0 212| 148| 244| B2
Darlehen | 4200202 | A4200.0115| 284 100] 13.0) 12.8| 11.2| 755/
| Total 481 17.0) 34.2) 27.8] 356/ 163.7)

Im Jahre 2005 erfolgte eine Mittalverschiebung ven insgesamt CHF 20 Mio. zugunstan des
Kredits  A4300.0117  Flhrerstandsignafisierung (ETCS) wnd  im Jahre 20068 eine
Mittelverschisbung in der Hohe von CHF 58 Mio. zugunsien des Kredits A4300.0118
Maturschaden, Im Jahre 2007 wurden Uber diesen Kredit Kompensafionen geleistet im
Rahmen des Voranschlags zugunsten des Kredits A4300.0118 Maturschaden (CHF 1.6 Mio. )
resp. im Rahmen des Machtrag IWOT zugunsten des Kredits A4300.0121 Anschlussglaise
(CHF 10.2 Mio. ), Auch im Jahre 2008 wurden Gber diesen Kredit Kompensationen geleistet
in der Héhe von insgesamt CHF 5 Mio. Tir Unweltarnachtrége des Bundesamtes fir Umwalt.

Mittelverwendung 2004 — 2008

[In Mio. CHF 12004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | Total |

nel ] 1 I
‘Beitrage | 4600402 | A43000122) 207 22| 49 0.03] 44| 322

Darlehen | 4200.202| A42000115] 284| 88| 78] 24] 78] 561
Total 494|121] 125 2.4)122| 883

Rund 0% der im Zeitraum von 2004 - 2008 verwendeten Mittel wurden an das Projekt
Terminalneubau Gallarate ausbezahll, (g 17% an das Terminalerweiterungsprojekt in Melzo
und an den Terminalneubau in Chavornay sowie insgesam! &% an Terminalprojekie in
Miedarglalt und St Gallen

Der Ausschopfungsgrad der eingestellitan Mittel belragt trotz Mittelverschiebungen in der
Hihe von CHF 41.4 Mio. lediglich 54%,

Einerseits erfolgten bereits VerzSgerungen in der Planungsphase angekindigter Projekle
und somit in der Eingabe vollsténdiger FGrdergesuche. Andererseits gab es Yerzdgerungen
in dar Umsetzung von Auflagen der Zusicherungsverfiigungen, In der Bauausfithrung und
folglich bei der Einreichung der Schlussabrechnung. Die dafir eingestelten Mittal konnlen
nicht termingerecht abgerufen wearden, Aufgrund der Verzbgerungen bei der Auszahiung der
aingestelitan Minal wird sich der entsprechende Mittelbedar! aul die ndchsien Jahre des
MIP 09 = 13 verschieben.
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Erfolgte Darlehensriickzahlungen 2004 - 2008

Im Zaitraum von 2004 bis 2008 erfolglen Darlshensriickzahlungen in der Hahe von insge-
samt CHF 16'250'946.

InMia CHF | 3004 2005 2006 2007 2008 | Total |
! 3.4 18] 3.2 4.4 46[162 |
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V. Annexe : Liste des relations commandées par la Confédération
en transport combiné a travers les Alpes

Quantités en transport combiné non accompagné a travers les Alpes en 2008, par relations de transport

Operateur: Relation: trains envois

ACTS AG Hintwangen - Lugano Vedeggio 326 3912
Ambrogio Trasporti SpA Muizen - Gallarate 676 22988
Ambrogio Trasporti SpA Neuss - Gallarate 453 13918
Bulkhaul LTD Antwerpen - Melzo 120 4295
Bulkhaul LTD Zeebrugge - Lugo 29 1149
Bulkhaul LTD Zeebrugge - Melzo 142 5155
Cemat SpA Antwerpen Schijnpoort / Muizen - Padova 39 1188
Cemat SpA Antwerpen Zomerweg / Muizen - Novara 269 7801
Cemat SpA Bettembourg - Lodi 94 2964
Cemat SpA Charleroi - Tavazzano 43 1633
Cemat SpA Dourges-Novara/Torino 186 3746
Cemat SpA Genk /Antwerpen - Novara 502 14748
Cemat SpA Liege - Piacenza 237 6756
Cemat SpA Liege-Milano 228 8077
Cemat SpA Ronet - Milano 334 9920
Cemat SpA Ronet - Novara 163 4239
Cemat SpA Ronet - Torino 418 10657
Cemat SpA Zeebrugge - Milano Segrate 403 10768
Cemat SpA Zeebrugge - Novara 339 9573
European Rail Shuttle B.V. Rotterdam RSC - Padova 296 6839
European Rail Shuttle B.V. Rotterdam RSC - Bologna 140 2633
European Rail Shuttle B.V. Rotterdam RSC - Melzo 1001 25661
Ewals Cargo Care N.V. Duisburg - Domodossola/Novara 336 10138
Ewals Cargo Care N.V. Genk - Novara 824 30315
G.T.S. S.p.A. Manchester - Piacenza 145 4095
G.T.S. S.p.A. Zeebrugge - Piacenza 407 13237
Hangartner Terminal AG Basel Weil - Domodossola Il 490 10679
Hangartner Terminal AG Hamburg/KdIn - Domodossola |l 423 11528
Hangartner Terminal AG Karlsruhe - Domodossola Il 490 14075
Hangartner Terminal AG Maschen - Castelguelfo 492 20557
Hangartner Terminal AG Rostock - Domodossola Il 483 9890
Hupac Intermodal SA Aarau - Stabio 547 9538
Hupac Intermodal SA Antwerpen (Basel) - Busto 1350 45591
Hupac Intermodal SA Basel W./Aarau/Birrfeld - Busto 482 8818
Hupac Intermodal SA Basel Weil - Busto 465 10418
Hupac Intermodal SA Basel/Aarau - Chiasso/Stabio 547 11378
Hupac Intermodal SA Duisburg - Busto 445 11276
Hupac Intermodal SA Duisburg - Novara 317 5296
Hupac Intermodal SA Frankfurt - Busto 427 8415
Hupac Intermodal SA Genk - Busto 459 11838
Hupac Intermodal SA Hamburg / Hannover - Busto 572 17198
Hupac Intermodal SA KéIn - Busto 2133 64895
Hupac Intermodal SA Libeck - Novara 237 3451
Hupac Intermodal SA Mannheim / Ludwigshafen - Busto 1941 61495
Hupac Intermodal SA Rotterdam RSC - Novara 2390 76053
Hupac Intermodal SA Rotterdam/Ede - Brescia 547 14547
Hupac Intermodal SA Singen - Brescia 485 10746
Hupac Intermodal SA Singen - Milano 1348 34707
Hupac Intermodal SA Taulov - Busto 972 29974
Hupac Intermodal SA Zeebrugge - Desio 623 17768
Hupac Intermodal SA Zeebrugge - Oleggio 168 3889
Intercontainer - Interfrigo (ICF) SA Niederglatt - Melzo 226 3428
Norfolkline Ltd Hams Hall - Novara 156 4164
RaiLogistics AG Lausanne - Cormano 14 219
RaiLogistics AG Weil - Bodio/Cadenazzo 156 2106
TX Logistik AG Herne - Melzo 336 3790
Quantités de la chaussée roulante en 2008, par relations de transport

Operateur: Relation: trains envois

Hupac Intermodal SA - Rola Basel - Lugano Vedeggio 484 10944
Hupac Intermodal SA - Rola Singen - Milano 450 5584
RAlpin AG Freiburg i.Br. - Novara 5378 85106




